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AN NALEN 
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Inhalts -Verzeichnis. 


ioo des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure (Beuth- Seite 
1 


‚Au 
Vergleichende Betrachtungen über elektrische Oefen und die Elektrostahl- 
gewinnung (unter besonderer Berücksichtigung des Röchling-Roden- 
user-Ofens). Vortrag, gehalten auf der vorjahrigen Jahresversamm- 
lung des „Iron and Steel Institute“ in London von neo ng. W. Roden- 
hauser, Völklingen/Saar. 
Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Versammlung am 9. November 1909. 
Nachruf für General der Infanterie z. D. Exzellenz Konrad von Werne- 
burg. Berlin. Vortrag des Professors Cauer über: asuaka 
für Massengüter*. (Mit Abb.) Tl ts 


in verschiedenen Legirungen , zahe wie 
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Delta- Metall 
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| Die Eroberin der Welr. 
Bernh: Stoewer A:G. Stettin. 2000Arbeiter 


Solvente Wiederverkaufer gesucht. 


Amtlich fest- 


gestellter 


(Mit Abb) . . . 2 


A Bleicher 18% Co. . Geipzig-Gohlis 1. 


Verschiedenes . . š 21 
Gewichte von Eisenbahngütern. = - Elektrische Vollbahn- BR, -— 
Andrew Carnegie-Stipendium Verein beratender Ingenieure für 
Elektrotechnik (E. V.). — Techniker in der bayerischen Kammer der 
Reichsráte. — Kolben- und Stopfbuchsen-Liderun 
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nr» Verbund- š 
Windseparator s 


5 Uncrreicht an Schärfe d. Aus- 
sichtg. u. Leistungsfähigkeit. 


Vorzüglichste Sichtmaschine 

‘ir Zement, Kalk, Phosphat, Gips, Thomas- 

vf = (Vertreter u. Wiederverk. hoh. Rabatt.) schlacke, Ton, Erze ete. 
Alpine-Maschinenfabrik-Gesellsehaft, Augsburg 2 


vormals Holzháuer Maschinenfabrik-Gesellschaft | — o f. Zerkirg- u. Transport-Anlagen. 


etriebskosten. EZREBEESSUMT 
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namhaft Gk sieblose Kugelmühle. 


Unerreicht Unersetzlich 


für Erze, Kohle. Phosphat, 
Zement, Schlacke etc. 


Allen voraus in 
Patent-Heißdampf-Lokomobilen 


mit Ventilsteurung 


»System Lentz« und 
Einfacher Geberhitzung. 


Kin wis Tonnes des Inhaltes verboten 
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Celephonie, ah Licht u. Kraft 


Blanker Kupferdraht. 


Isolierte Leitungen. 


OR Westinghouse Eisenbahn-Bremsen-Gesellschaft xa 


HANNOVER, Goetheplatz. 


Luftdruckbremsen für Voll-, Klein- und Straßenbahnen. 
Elektrisch gesteuerte Luftdruckbremsen. 


D. R. P. No. 94163, 130252 u. a. 


Luftpumpen mit ein- und zweistufiger Kompression 
für Dampf-, Exzenter- oder elektrischen Antrieb. 


Geräuschlos laufende Morse-Triebketten. 
Die Verbreitung der Westinghouse-Bremse übertrifft mehrtach die aller andern Bremsarten zu- 
sammengenommen. Bis Ende 1907 waren für 111846 Lokomotiven und 2570625 Wagen, zusammen . 
über 2*'/, Millionen Westinghouse-Bremsausrüstungen bestellt oder geliefert. 
J Auf Wunsch Ausarbeitung von Brems-Anordnungen. === 
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WERDE UND BAUWESEN 


o ella 


Inhalts-Verzeichnis des 66. Bandes 


1910 


Januar — Juni 


1. Abhandlungen und kleine Mitteilungen 


Abwasser-Reinigungs-Anlagen, maschinelle. Vortrag 
des Regierungsbaumeisters a. D. Wilhelm 
Warl, Weissensee, im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 22. Februar 1910. 
Mit Abb. 118. 

Allgemeine Städtebau-Ausstellung in Berlin 1910. 85. 

Amerika. Mitteilungen Uber eine Studienreise und 
insbesondere Uber Eisenbahnwagenbau. Vortrag 
des Bauinspektors Georg Nicolaus, Berlin, im 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 
22. März 1910. Mit Abb. 154. 

Amerikanische Eisenbahnwerkstütten. Das Lohnwesen 
in denselben unter besonderer Berücksichtigung 
des Bonus - Lohnsystems der Santa Fe-Bahn. 
Vortrag des Regierungsbaumeisters Bruno 
Schwarze, Halle a S. im Verein Deutscher 


Maschinen-Ingenieure am 22. Marz 1910. Mit 
Abb. 225. 

Amerikanisches Patentamt. Bericht über die Tatigkeit 
desselben. 219. 

Anlage und Wirtschaftlichkeit von Ueberlandzentralen. 
218. 


Apparate und Methoden zur Messung von Erder- 
schütterungen kleinster Periode. 131. 

Aufzüge, elektrisch betriebene. 197. 

Ausnutzung eines Bahnkraftwerkes für Nebenbetriebe. 
Beuth-Aufgabe 1910. 1. 

Ausnutzung zeitweilig geringer Gefälle für Kraftanlagen 


an Flusswehren. 170. 
Auszeichnungen. 152. 170. 223. 
Automatische Vakuum - Güterzug - Schneilbremse. 


Schlussversuche mit derselben. Mit Abb. +3. 
141. 160. 

Bahnkraftwerk. Ausnutzung eines solchen für Neben- 
betriebe. Beuth-Aufgabe 1910. 1. 

Balken. Versuche mit verdübelten und verstärkten —. 
Vortrag des Oberleutnants Wilhelm Lengeling, 
Berlin, im Verein für Eisenbahnkunde am 


8. März 1910. Mit Abb. 177. 


Bandagenwärmofen mit Generatorgasheizung. Von 
Dt..Jng. Jos. Pfeil, Düren. Mit Abb. 103. 
Bauforderungen. Die Sicherung derselben. Vom 


Kreisgerichtsrat Dr. B. Hilse, Berlin. 39. 

Bedingungen für fremde Starkstromieitungen aut Bahn- 
gelünde. 169. 

Befürderungswege für Massengüter. Vortrag des 
Professors Wilhelm Cauer im Verein für 
Eisenbahnkunde am Y. November 1909. Mit 
Abb. 8. 

Bekanntmachung. 22. 11. 

Beleuchtung. Neue Aussichten in der elektrischen 
Starklicht- —. Von Dr. Konrad Norden, Berlin. 
Vortrag, gebalten im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 14. Februar 1910. 
Mit Abb. 133. 

Berg- Aufzüge, einige neuere elektrische. Von 
Wolfgang Adolf Muller, Zivilingenieur, Dresden. 
Mit Abb. 86. 79. 

Bergfahrten. Der Einfluss derselben auf den mensch- 
lichen Körper. Vortrag des Oberbaurats a. D. 
Ernst Grossmann, Berlin, im Verein für 
Eisenbahnkunde am 8. März 1910. 187. 

Bericht über die Tätigkeit des amerikanischen Patent- 
amis. 249. 

Berichtigung. 197. 

Beschaffung und Verwendung buchener Eisenbahn- 
schwellen. Vortrag des Geheimen Baurats 
August Schneidt, Berlin, im Verein für Eisen- 
bahnkunde am 11. Januar 1910. Mit Abb. 88. 

Bestellung der 68000. Helssdamptiokomotive von 
Wilhelm Schmidt, Cassel-Wiihelmshühe, 249. 


a) Sachverzeichnis 


Bestimmung von Fahrgeschwindigkeiten ohne Mess- 
apparate. Vom Eisenbahnbauinspektor Dr.«Ing. 
Hans A. Martens, Posen. 53. 

Beuth-Aufgabe 1910 des Vereins Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure. 1. 

Bober-Talsperre bei Mauer. 222. 

Bogenlampe, offene, mit Ubereinanderstehenden Effekt- 
kohlen. 223. 

Bonus-Lohnsystem der Santa Fe-Bahn. Das Lohn- 
wesen in amerikanischen Eisenbahnwerkstätten, 
unter besonderer Berücksichtigung des —. Vortrag 
des Regierungsbaumeisters Bruno Schwarze, 
Halle a. S, im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 22. März 1910. Mit Abb. 225. 

Buchene Eisenbahnschwellen. Die Beschaffung und 
Verwendung derselben. Vortrag des Geheimen 
Baurats August Schneidt, Berlin, im Verein 
für Eisenbahnkunde am 11. Januar 1910. Mit 
Abb. 88. 

Desinfektion der Elsenbahn-Personenwagen in den 
Werkstätten. Vom Geheimen Baurat Paul 
Schumacher, Potsdam. Mit Abb. und einer 
Tafel. 29. 

Drehgestelle und Schiebegestelle. Rückstellvorrichtung 
für — von Lautenschläger. Von L. Glaser, 
Kgl. Baurat, Patentanwalt in Berlin. Mit Abb. 
272. 

Dreiteilige Kurbelachse. Mit Abb. 51. 

Einfluss von Bergiahrten auf den menschlichen Körper. 
Vortrag des Oberbaurats a. D. Ernst Grossmann, 
Berlin, im Verein für Eisenbahnkunde am 
8. März 1910. 187. 

Einige neuere elektrische Berg-Aufzüge. VonWolfgang 
Adolf Müller, Zivilingenieur, Dresden. Mit 


Abb. 36. 79. 
Einschienenwagen. Die Wirkungsweise der Kreisel 
im —. Vortrag des Regierungsbaumeisters 


Hans Bolstorff, Berlin, im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 25. Januar 1910. Mit 
Abb. 74. 

Eis und Wasser als geologische Faktoren. Von Dr. 
Kronecker,Berlin. Vortrag im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. 40. 

Eisenbahnen. Aut skandinavischen —. Vortrag des 
Eisenhahndirektionspräsidenten a. D. v. Müh- 
lenfels, Berlin, im Verein für Eisenbahnkunde 
am 12. April 1910. Mit Abb. 251. 

Eisenbahnfährverbindung Sassnitz — Trelleborg. 

Eisenbahngüter. Gewichte derselben. 21. 

Eisenbahn-Personenwagen. Die Desinfektion derselben 
in den Werkstätten. Vom Geheimen Baurat 
Paul Schumacher, Potsdam. Mit Abb. und 
einer Tafel, 29. 

Eisenbahnschwellen, buchene. Die Beschaffung und 
Verwendung derselben. Vortrag des Geheimen 
Baurats August Schneidt, Berlin, im Verein 
fur Eisenbahnkunde am 11. Januar 1910. Mit 
Abb. 88. 

Eisenbahn-Verwaltung, Preussische, Etat 1910. 55. 

Eisenbahnwagenbau. Mitteilungen über eine Studien- 
reise nach Amerika, insbesondere über —. Vortrag 
des Bauinspektors Georg Nicolaus, Berlin, im 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 
22. März 1910. Mit Abb 154. 

Elektrifizierung der London-Brighton-Bahn durch die 
A.E.G. 131. 

Elektrifizierung der Staatsbahnstrecke Kiruna-Riks- 
gränsen in Schweden. 275. 

Elektrisch betriebene Aufzüge. 197. 

Elektrische Berg-Aufzüge. Von Wolfgang Adolf 
Müller, Zivilingenieur, Dresden, Mit Abb. 36. 79. 


222. 


TO Gl 


Elektrische Oefen und die Elektrostahigewinnung. 
Vergleichende Betrachtungen über dieselben (unter 
besonderer Berücksichtigung des Röchling-Roden- 
hauser-Ofens). Vom Dipl.-Ing. W. Rodenhauser, 
Völklingen/Saar. Mit Abb. 2. 23. 191. 243. 

Elektrische Schnelibahn Heidelberg— Mannheim. 61. 

Elektrische Starklichtbeleuchtung. Neue Aussichten 
in derselben, Von Dr. Konrad Norden, Berlin. 
Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure am 14. Februar 1910. Mit 
Abb. 183, 

Elektrische Vollbahneo. Ueber die Wirtschattlichkeit 
derselben. Vortrag des Regierungs- und Bau- 
rats Emil Frankel im Verein für Eisenbahn- 
kunde am 14. Dezember 1909. 65. 

Elektrische Vollbahn in Sachsen. 103. 

Elektrische Vollbahn-Lokomotiven. 21. 

Elektrische Wasserfürderungs-Anlagen. 104. 

Elektrischer Betrieb in Nordschweden. 41. 

Elektrostahlgewinnung und elektrische Oefen. Ver- 
gleichende Betrachtungen Aber dieselben (unter 
besonderer Berücksichtigung des Röchling-Roden- 
hauser-Ofens). Vom Dipl.-Ing. W. Rodenhauser, 
Volklingen/Saar. Mit Abb. 2. 23. 191. 243. 

Entstehung der Kohlengesteine. Von Privatdozent 
Dr. Stremme, Berlin. Vortrag im Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure. 40. 

Entwicklung des Klautschou-Gebiets in der Zeit vom 
1. Oktober 1908 bis Oktober 1909. 273. 

Erderschütterungen kleinster Periode. Neue Methoden 


und Apparate zur Messung derselben. 131. 
Ernennung zum Doktor-Ingenieur. 61. 
Errichtung von 80 m hohen Holzmasten. Vortrag 


des Oberleutnants Wilhelm Lengeling, Berlin, 
im Verein für Eisenbahnkunde am 8. März 
1910. Mit Abb. 174. 

Etat der Preussischen Eisenbahn-Verwaltung für das 
Etatsjahr 1910. 55. 

Etat für die Verwaltung der Reichseisenbahnen auf 
das Rechnungsjahr 1910. 149. 

Fahrgeschwindigkeiten. Bestimmung derseiben ohne 
Messapparate. Vom Eisenbahnbauinspektor 
Dr.Jng. Hans A. Martens, Posen. 53. 

Fahrzeugbeschaflung der preussisch-hessischen Staats- 
bahnen. 170. 

Feler der Bestellung der 5000. Heissdampflokomotive 
von Wilhelm Schmidt, Cassel-Withelmshdhe. 249. 

Fossile Wirbeltiere. Von Privatdozent Dr. Stremme, 
Berlin. Vortragim Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. 41. 

Fünfzigjähriges Geschäftsjubiläum. 223. 

Funkenwurt der Lokomotiven und die Mittel zu dessen 
Verhütung. Vom Ingenieur Hermann Liechty, 
Bern. Mit Abb. 199. 

Geologie als Geschichte der Erde und des Lebens. 
Von Privatdozent Dr. v. Staff, Berlin. Vortrag 
im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 40. 

Geschäftsjubiläum, fOntzigjthriges. 223. 

Gesellige Veranstaltungen des Vereins Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure während des Winters 1909/1910. 
41. 103. 

— während des Sommers 1910. 222. 

Gesetz über deo Schutz von Mustern und Modellen in 
Frankreich. 104. 

Gewerblicher Rechtsschutz. 
einigung zu Nancy. 196. 

Gewichte von Eisenbahngütern. 21. 

Gleichstromdamptmaschine von Stumpf. 

Grossschiffahrtsplane, württembergische. 
gierungsbaumeister H. Werner, Stuttgart. 
Abb. 166. 


XI. Internationale Ver- 


61. 
Vom Re- 
Mit 


[Band 66) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(Inhalt) 


Güterzug-Schnellbremse. Automatische Vakuum- —. 
Schiussversuche mit derselben. Mit Abb. 43. 


141. 160. 
Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure. 
223. 275. 


Heidelberg— Mannheim. Plan einer eiektrischen 
Schnellbahn. 61. 

Heissdampflokomotive, 5000., von Wilhelm Schmidt, 

Cassei-Wiihelmshöhe. 249. 

Holzmasten. Errichtung von 80 m hohen —. Vortrag 
des Oberleutnants Wilhelm Lengeling, Berlin, 
im Verein für Eisenbahnkunde am 8. März 1910. 
Mit Abb. 174. 

Hudson River-Tunnelanlagen der Hudson und Manhattan 
Eisenbahngeselischaft. 170. 

Hydraulischer Widder, neuer, mit zwangläufiger 
Steuerung für grosse Wassermengen. Von Dr. 
H. Blasius, Berlin. Mit Abb. 211. 

Internationaler Kongress für angewandte Chemie in 
London vom 27. Mai bis 2. Juni 1909. 104. 
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Preisausschreiben des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
setzt fir das Jahr 1910 die unten bezeichneten Preise 
aus fiir die besten Bearbeitungen nachstehender 


Beuth-Aufgabe: 
Ausnutzung eines Bahnkraftwerkes 
für Nebenbetriebe. 


Eine zweigleisige Hauptbahn von 165 km Länge 
wird elektrisch betrieben. Das Kraftwerk zur Erzeugung 
des einfachen Wechselstromes von 15 Perioden liegt 
ungefähr in der Mitte der Strecke und enthält 7 durch 
Dampfturbinen angetriebene Stromerzeuger von 3000 KW 
Leistung bei cos ¢ = 0,75 und 3000 Volt Klemmen- 
spannung. 5 Stromerzeuger können dauernd im Be- 
triebe gehalten werden. Die Klemmenspannung wird 
durch selbsttätige Aenderung der Erregung auf gleicher 
Höhe gehalten. 

Der Bahnbetrieb erfordert jährlich 40 Millionen 
KW-Stunden mit einer höchsten Spitzenleistung von 
18000 KW. Um die im Kraftwerk bei voller Ausnutzung 
der Maschinen verfügbare überschüssige Leistung nach 
Möglichkeit nutzbar zu machen, sollen davon 50 Mill. 
KW-Stunden zur Erzeugung von Elektrostahl (für Stahl- 
formgufs) und 10 Mill. KW-Stunden zur Versorgung 
von verschiedenen Ortschaften in der Nähe der Bahn 
mit Gleichstrom für Licht und Kraft verwandt werden. 
Die angegebenen elektrischen Leistungen sind an den 
Sammelschienen im Kraftwerk gemessen. 

Das Stahlwerk hegt unweit des Kraftwerkes an der 
Bahn. Die Einrichtungen zur Entnahme der über- 
schüssigen elektrischen Arbeit aus dem Leitungsnetze 
der Bahn müssen solcher Art sein, dafs sie ihren Ver- 
brauch der jeweiligen Beanspruchung des Kraftwerkes 
durch den Bahnbetrieb anpassen. 

Als Brennstoff steht Braunkohle von 2500 Wärme- 
einheiten zum Preise von 2 Mark die Tonne frei 
Bunker in unmittelbarer Nähe des Kraftwerkes zur Ver- 
fügung. Zur weiteren Erhöhung der Wirtschaftlichkeit 
des Betriebes soll indes der Brennstoff nicht unmittel- 
bar als Braunkohle, sondern erst nach Gewinnung der 
bei der Verkokung entstehenden wertvollen Neben- 
erzeugnisse (Teeróle, Paraffin, Ammoniumsulfid usw.), 
sei es als Braunkohlenkoks, sei es in Form von 
Generatorgas, verfeuert werden. Bei Verfeuerung von 
roher Braunkohle, und unter der Voraussetzung, dafs 
nur die beim Bahnbetrieb erforderlichen 40 Millionen 
KW-Stunden erzeugt werden, würde sich der Strom- 
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preis auf 2,5 Pfennig fir 1 KW-Stunde stellen, wobei 


Zinsen und Abschreibungen beriicksichtigt sind. 

Gefordert werden: 

l. Ein Kartenplan der Anlage. 

2. Erläuterungsbericht mit Skizzen der Einrichtungen 
für die Elektrostahl-Anlage. 

3. Genaue Darstellung einer Wechselstrom-Gleich- 
strom-Verteilungsanlage. 

4. Darstellung der Einrichtungen zur Anpassung der 
Stromentnahme an die jeweilige Beanspruchung 
des Kraftwerkes durch den Betrieb sowohl für das 
Elektrostahlwerk, als auch für die Einrichtungen 
unter Ziffer 3. 

9. Darstellung der Kokerei mit den Einrichtungen 
zur Gewinnung der Nebenerzeugnisse. 

6. Ermittelung der Selbstkosten des Stromes mit 
Rücksicht auf die vollstándige Ausnutzung des 
Kraftwerkes und die Gewinnung der Neben- 
erzeugnisse aus der Kokerei sowie Vorschlige 
für den Stromtarif an den verschiedenen Ver- 
brauchsstellen. 

Der Erläuterungsbericht ist mit Seitenzahlen zu 
versehen, auch ist auf die einzelnen Nummern der ein- 
gereichten Zeichnungen im Erläuterungsbericht Bezug 
zu nehmen. Im übrigen wird bezüglich der Mafsstabe, 
Aufschriften usw. auf die in Glasers Annalen vom 
l. April 1896, No. 451, Seite 121 und 122 abgedruckten 
allgemeinen Vorschriften hingewiesen.*) 

Für eingehende preiswürdige Lösungen werden 
nach Ermessen des Preisrichter-Ausschusses goldene 
Beuth-Medaillen gegeben; für die beste von ihnen aufser- 
dem der Staatspreis von 1700 M mit der Verpflichtung 
für den Verfasser, innerhalb zweier Jahre eine auf 
wenigstens drei Monate auszudehnende Studienreise 
anzutreten, drei Monate vor ihrem Antritt beim Vor- 
stand die Auszahlung des Preises zu beantragen, 
einen Reiseplan einzureichen, etwaige Aufträge des 
Vereins entgegenzunehmen und auf der Reise auszu- 
führen, die erfolgte Rückkehr dem Vorstande unver- 
züglich anzuzeigen und sechs Wochen später einen 
Reisebericht nebst Skizzen vorzulegen. 


Das Preisausschreiben findet unter nachstehenden 
Bedingungen statt: 

l. Die Beteiligung steht auch Fachgenossen, die 

nicht Vereinsmitglieder sind, frei, jedoch mit der 


*) Sonderabdrücke dieser Vorschriften können von der Geschäfts- 
stelle des Vereins, Berlin SW., Lindenstr. 80, bezogen werden. 


Inhaltes verboten. 
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Beschränkung, dafs die Bewerber das drcifsigste 
Lebensjahr zur Zeit der Bekanntmachung der 
Aufgabe noch nicht vollendet oder die zweite 
Prüfung für den Staatsdienst im Maschinenbaufach 
noch nicht abgelegt und zur Zeit der Ablieferung 
der Aufgabe die Mitgliedschaft des Vereins erlangt 
haben; um die Aufnahme b's zum genannten 
Termin sicherzustellen, empfiehlt es sich, die An- 
meldung vor dem 1. Juli 1910 bei der Geschäfts- 
stelle des Vereins einzureichen. 


2. Die Arbeiten sind, mit einem Kennwort versehen, 
bis zum 6. Oktober 1910, Mittags 12 Uhr, an den 
£ Vorstand des Vereins Deutscher Maschinen-In- 
genieure, zu Händen des Herrn Geheimen Kom- 
missionsrat Glaser, Berlin SW., Lindenstrafse 80, 
unter Beifügung eines gleichartig gezeichneten, 
verschlossenen Briefumschlags einzusenden, der 
den Namen und den Wohnort des Verfassers sowie 
das Kennwort enthält. Ist der Bewerber ein 
Regierungsbauführer und wünscht er, dafs seine 
Bearbeitung der Preisaufgabe zur Annahme als 
häusliche Probearbeit für die zweite Staatsprüfung 
im Maschinenbaufache 
a) dem Königl. Preufsischen Minister der óffent- 
lichen Arbeiten, 
b) dem Königl. Sächsischen Finanzministerium 
oder 
c) dem Grofsherzoglich Hessischen Ministerium 
der Finanzen 
seitens des Vereins eingereicht werde, so hat er 
auf der Aufsenseite des Briefumschlages einen 
dahingehenden Wunsch zu vermerken. 


3. Die Prüfung der eingegangenen Arbeiten und die 
Zuerkennung der Preise erfolgt durch einen Preis- 
richter-Ausschufs; das Ergebnis der Beurteilung 

November 


Dezember 
1910 mitgetcilt. | 
4. Die eingegangenen Arbeiten werden im Vereins- 
lokal ausgestellt; der Verein behält sich das Recht 


wird in der - Versammlung des Jahres 
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der Veróffentlichung der prämiierten Arbeiten, die 
im übrigen Eigentum der Verfasser bleiben, in dem 
Vereinsorgan vor. Es werden nur die Namen 
derjenigen Verfasser öffentlich ermittelt und be- 
kannt gegeben, denen Beuth-Medaillen zuerkannt 
sind. Die Briefurnschlage der übrigen Arbeiten, 
die aut der Aufsenseite den Antrag zur Vorlegung 
der Arbeit an den preufsischen llerrn Minister 
oder an das Kónigl. Sáchsische Finanzministerium 
oder an das Grofsherzogliche Hessische Ministerium 
der Finanzen enthalten, werden nach Bekanntgabe 
des Ergcbnisses der Beurteilung durch den Vor- 
stand allerdings ebenfalls eróffnet, jedoch findet 
eine Bekanntgabe der Verfasser nicht prämiierter 
Arbeiten nicht statt. 

Die Verfasser der einzureichenden Arbeiten haben 
unmittelbar nach beendeter Ausstellung in der Geschäfts- 
stelle des Vereins in Berlin, Lindenstr. 80, auf den 
einzelnen Blattern, dem Erlauterungsbericht und den 
Berechnungen die eidesstattliche Versicherung abzu- 
geben, dafs die Ausarbeitung des Entwurfs und die 
Anfertigung von Zeichnungen und Berechnungen ohne 
fremde Hilfe ausgeführt ist. 

Die übrigen Arbeiten müssen spätestens bis zum 
10. Januar 1911 abgeholt werden, widrigenfalls die 
noch geschlossenen Briefumschlage geóffnet werden, um 
die Arbeiten den Verfassern wieder zustellen zu kónnen. 

Der Preisrichter-Ausschufs besteht zur Zeit aus 
folgenden Herren: Geheimer Baurat Domschke; 
Direktor E. Frischmuth; Direktor IL Gerdes; Ge- 
heimer Baurat Haas; Regierungs- und Baurat Max 
Mever; Wirklicher Geheimer Oberbaurat Müller; 
Regierungs- und Baurat Patrunky; Regierungsbau- 
meister a. D. Pforr; Professor Dr.- Jna. W. Reichel; 
Regierungs- und Baurat Unger; Ministerialdirektor 
Dr.- ma. Wichert; Geheimer Oberbaurat Wittfeld; 
Regierungsrat A. Zweiling. 


Berlin, den 1. Januar 1910. 


Der Vorstand 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Vergleichende Betrachtungen über elektrische Oefen 
und die Elektrostahlgewinnung (unter besonderer Berücksichtigung des 
Róchling-Rodenhauser-Ofens) 


Vortrag, gehalten auf der vorjährigen Jahresversammlung des „Iron and Steel Institute“ in London 
von Dipl. ug. W. Rodenhauser, Völklingen/Saar 
Uebersetzt aus ,Journal of the Iron and Steel Institute* No. 1, 1909 
. (Mit 18 Abbildungen) 


Man hat über Elektrostahl und die verschiedenen 
Ofensysteme in den letzten Jahren wohl in allen In- 
dustrieländern viel geschrieben und noch mehr ge- 
sprochen. Wenn ich es trotzdem wage, heute ver- 
gleichende Betrachtungen über clektrische Oefen und 
die Elektrostahlgewinnung unter besonderer Berück- 
sichtigung des Róchling-Rodenhauser-Ofens vor 
Ihnen anzustellen, so geschieht das deshalb, weil nach 
anfänglich nur sehr langsamen Fortschritten die Elektro- 
stahlindustrie in Riesenschritten vorwärts stürmt seit- 
dem die Grofsindustrie sich ihrer in dankenswerter 
Weise angenommen hat, und weil trotz der vielen Ver- 
öffentlichungen über die Arbeitsweise der verschiedenen 
Systeme doch noch so wenig Klarheit herrscht, dafs auch 
aus diesem Grunde eine erneute Betrachtung des in 
seiner Tragweite heute noch gar nicht zu überblickenden 
Gebietes schr wohl berechtigt und fördernd für die 
Industrie erscheint. 

Wenngleich ich wohl annehmen darf, dafs die ver- 
schiedenen Ofensysteme Ihnen aus der Literatur bekannt 
sind, so sei doch zunächst ein kleiner Ucberblick über 
die heute für die Industrie in Betracht kommenden 
Ofenkonstruktionen gegeben. Wir können dabei alle 
diejenigen Ofenformen übergehen, die nur in Patent- 


| 
| 
| 
| 


schriften bestehen und auch diejenigen, die nur ver- 
suchsweise zur Ausführung gelangten und eine weitere 
Verbreitung bisher nicht getunden haben. 


Dann bleiben zur Besprechung nur übrig die 
Oefen von 
Stassano, 


Heroult und 
Girod einerseits 
und diejenigen von 
Kjellin, 
Frick und 
Röchling-Rodenhauser andererseits. 

Durch diese Einteilung zerfallen die zu behandelnden 
elektrischen Oefen gleichzeitig in 2 sehr wesentlich 
verschiedene Gruppen nämlich 

in solche, die mit dem Lichtbogen arbeiten, und 
in solche, bei denen der Lichtbogen vermieden 
wird. 

In jeder der beiden Gruppen haben die einzelnen 
Systeme gewisse Unterschiede, auf deren Bedeutung 
im folgenden näher eingegangen werden soll. 

Nachdem Werner Siemens schon 1878 und 79 
einen dem Girod-Ofen sehr ähnlichen Lichtbogen- 
ofen gebaut hatte, war Stassano im Jahre 1898 der- 
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jenige, welcher den ersten für die Grofseisenindustrie 
verwendbaren Lichtbogenofen baute. 

Es ist bekannt, dafs im Stassano-Ofen 2 oder 3 
Kohlenelektroden angewandt werden, welche nur wenig 
gegen die Wagerechte nach unten geneigt durch die 
Seitenwände in den Ofen eindringen und in der Mitte 
eines zumeist runden Herdes einen oder mehrere Licht- 
bogen bilden. (Siehe Abb. 1.) Wir haben also hier 
einen Ofen, der nur durch die vom Lichtbogen aus. 
gehende Strahlung geheizt wird. Wenn dabei auch der 
Lichtbogen, wie von Osann in ,Stahl und Eisen“ Jahrg. 
1908 angegeben, in der Hauptsache nach unten ge- 
richtet ist, so werden doch sehr beträchtliche Wärme- 
mengen auch an das kuppelartige Gewölbe, das zur 
Abdeckung des Ofens dient, abgegeben. 


Abb. 1. 


E 
~ 
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Stassano-Ofen. 


Hierin liegt entschieden eine Schwäche des 
Stassano-Ofens gegenüber anderen Lichtbogenófen, 
denn trotz noch so guten Luftabschlusses werden be- 
deutende Wärmeverluste beim Oeffnen der Türen und 
Eingeben der Schlacken, beim Probenehmen usw. nicht 
zu vermeiden sein. Hinzu kommt noch, dafs die Ofen- 
abdeckung, trotzdem sie aus teuren Magnesitsteinen 
besteht, nur verhàltnismáfsig kurze Zeit der hohen im 
Ofen herrschenden Temperatur zu widerstehen vermag, 
und dafs eine Neuzustellung des Ofens eine verhältnis- 
mäfsig lange Zeit in Anspruch nimmt und so verhältnis- 
mafsig hohe Zustellungskosten verursacht. Nimmt man 
schliefslich noch hinzu, dafs die Elektroden fast wagerecht 
in den Ofen hereinragen, so dafs dadurch leichter ein 
Abbrechen derselben eintreten wird als an Oefen mit 
senkrechten Elektroden und dafs der ganze Ofen zur 
Erzielung einer genügenden Mischung und Gleich- 
mäfsigkeit des Materials rotierend angeordnet ist, so 
erscheint es kaum wahrscheinlich, dafs der Stassano- 
Ofen aufser für sehr kleine Ofeneinheiten, z. B. bis 
zu einer Tonne Einsatz, ausgedehntere Anwendung 
finden wird. 

Zwei Jahre nach Stassano, d. h. im Jahre 1900, 
meldete Héroult seinen Ofen zum Patent an, und da- 
mit war der heute verbreitetste Lichtbogenofen gegeben. 
Beim Héroult-Ofen wird der Lichtbogen bekannt- 
lich nicht wie beim Stassano-Ofen direkt zwischen 
den Kohlen gebildet, sondern er bildet sich hier zwischen 
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den Kohlenelektroden und dem Eisenbad, sodafs der 
die Kohle durchfliefsende Strom auch das Eisenbad auf 
einer Strecke durchfliefst. (Siehe Abb. 2.) Der Ofen 
hat in seiner Bauart gegenüber dem Stassano-Ofen 
gewisse Vorteile. Durch die senkrecht in den Ofen 
hereinragenden Elektroden wird naturgemäfs die Heiz- 
wirkung nach dem hier abhebbaren Gewölbe hin be- 
deutend geschwächt. Der Ofen ist auch nicht rotierend 
angeordnet und erhält so eine wesentlich einfachere 
Konstruktion. Immerhin hat aber auch diese wie alle 
Lichtbogenofen-Konstruktionen bezüglich der Ofenhalt- 
barkeit ihren schwächsten Punkt in den Gewölben, die 
mindestens alle 14 Tage ausgewechselt werden müssen. 


Abb. 2. 


Heroult-Ofen. 


Als dritter Lichtbogenofen bleibt noch der Girod- 
Ofen zu erwähnen. 

Girod verwendet bekanntlich als einenPol hängende 
Kohlenelektroden, als zweiten eiserne durch Wasser 
gekühlte Bodenelektroden. (Siehe Abb. 3.) Er erreicht 


Abb. 3. 


Girod-Ofen. 


dadurch namentlich beim Einschmelzen von festem 
Einsatz dem Héroult-Ofen gegenüber gewisse Vorteile, 
die im wesentlichen darin bestehen, dafs die Energie- 
aufnahme des Ofens eine gleichmäfsigere und deshalb 
für die stromliefernden Maschinen eine günstigere ist. 
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Im übrigen ähnelt der Girod-Ofen namentlich bei 
höheren Chargengewichten sowohl in seiner Arbeitsweise 
als auch in seiner Form und Bauart sehr dem lleroult- 
Ofen, nur mit dem Unterschied, dafs dieser Ofen eine 
länglich rechteckige Form, der Girod-Ofen eine mehr 
runde oder quadratische Form aufweist. 

Bei allen Lichtbogenöfen werden die Durchführungs- 
stellen der Elektroden durch das Mauerwerk stark ge- 
kühlt, die Ursache dazu dürfte darin zu suchen sein, dafs 


l. ohne ausreichende Kühlung die Kohlenelektroden 
eine zu hohe Temperatur annehmen und an der 
Luft stark oxydieren würden, und dafs 


2. ohne diese Kühlung namentlich am Héroult-Ofen 
bei einer wohl schwerlich zu vermeidenden Be- 
rührung der Kohle mit den sie umgebenden 
Mauerwerksteilen leicht Ströme entstehen könnten, 
die von einer Elektrode zur anderen fliefsen. 


Bedenkt man, dafs schon die Anbringung von 
Oeffnungen in den der Hitze sehr stark ausgesetzten 
Gewölben der Oefen eine unliebsame Schwächung be- 
deutet, so wirkt auch die durch die stellenweise be- 
dingte Kühlung verschieden hohe Temperatur im 
Gewölbe nicht gerade fördernd auf die Haltbarkeit des- 
selben. | 

Abgesehen davon treten aber durch die wasser- 
gekühlten Elektrodendurchführungen auch ziemlich be- 
deutende Wärmeverluste und damit Verluste an teurcr 
elektrischer Energie ein, dıe sich um so weniger ver- 
meiden lassen als elektrisch gut leitende Kohle auch 
ein verhältnismäfsig guter Wärmeleiter ist. 


Was nun die Unterschiede zwischen den 3 er- 
wähnten Lichtbogenöfen betrifft, so sei hier gleich vor- 
ausgeschickt, dafs diese im ersten Augenblick wesent- 
licher erscheinen, als sie tatsächlich sind. Wir haben 
geschen, dafs beim Stassano-Ofen die Heizung des 
Bades durch den Lichtbogen nur durch Strahlung er- 
folgt. Im Héroult-Ofen haben wir eine ganz ähnliche 
Heizung, nur mit dem Vorteil, dafs sich der Lichtbogen 
direkt gegen das Bad hin bildet, und beim Girod-Ofen 
endlich ist die Wirkung der hangenden Kohlenelektroden 
keine andere als die beim Héroult-Ofen auftretende. 
Die Unterschiede zwischen dem Héroult- und dem 
Girod-Ofen bestehen also zunächst nur darin, dats 
Girod an Stelle der Stromriickleitung durch eine 
hängende Kohlenelektrode eine solche durch im Boden 
liegende, wassergekühlte Eisenelektroden anwendet. Ob 
damit in metallurgischer Beziehung ein Vorteil erreicht 
wurde, erscheint fraglich, denn es ist einleuchtend, dafs 
der Uebergang von der wassergckühlten Eisenelektrode 
zum reaktionsfahigen Bad mit seinen hohen Temperaturen 
nur in Schichten verschiedener Temperatur erfolgen 
kann und zwar derartig, dafs von dem kalten Teil der 
gekühlten Elektroden ausgehend wärmere und heifsere 
Schichten folgen bis schliefslich die Masse breiig und 
endlich flüssig wird. Wenn dieser Uebelstand in 
metallurgischer Beziehung auch nicht als ausschlag- 
gebend erscheint, so ist andererseits doch auch zu be- 
denken, daís man durch die Kühlung des Bodens des 
Ofens Energiemengen verliert, die zur Erhóhung der 
Stahlherstellungskosten beitragen. 

Wenn Girod trotz dieser Nachteile seine wasser- 
gekühlten Elektroden verwendet, so hofft er dadurch, 
die Vorteile des Lichtbogenofens mit denen cines Wider- 
standsofens zu vereinigen. Er geht dabei anscheinend 
von der Ueberzeugung aus, dafs die Heizung eines 
Stahlbades nur durch die Einwirkung von Lichtbógen 
nicht ausreicht, da der Lichtbogen nur auf die Badober- 
flache einwirkt. Dadurch kónnen namentlich bei grófseren 
Badtiefen und unter Berücksichtigung des Fehlens einer 
ausreichenden Zirkulation leicht unliebsame Temperatur- 
differenzen in den verschiedenen Tiefen des Bades 
auftreten. 

Dafs dieser Zustand bei reiner Lichtbogenheizung 
eintreten kann, geht deutlich daraus hervor, dafs z. B. 
der Stassano-Ofen rotierend angeordnet wird, um 
eine ausreichende Mischung des Schmelzgutes zu be- 
wirken. 

Girod versucht also aus diesen Gründen, neben 
. der Lichtbogenheizung auch eine Widerstandsheizung 
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anzuwenden, und das hoflt er dadurch zu erreichen, 
dafs er den elcktrischen Strom zwingt, das Dad in 
seiner ganzen Tiefe zu durchfliefsen. 

Dei einem in „Stahl und Eisen“ beschriebenen Girod- 
Ofen von 2 t Einsatz hat die runde Kohlenelektrode 
350 mm Durchmesser entsprechend 962,11 cm’, während 
das Bad einen mittleren Querschnitt von 1200 1200 mm? 
entsprechend 14400 qem besitzt. Dabei beträgt die 
Badhöhe etwa 240 mm, die Elektrodenlänge etwa 
1500 nım. 

Rechnen wir mit diesen Werten einmal die Energie- 
verteilung auf Kohle und Eisen ohne Berücksichtigung 
des Lichtbogens nach, unter Benutzung der üblichen 
Werte für spez. Widerstand und Temperaturkoeffizienten 
und unter der Annahme, dals das kisenbad 1800? 
heifs ist und die Elektrode durchweg eine Temperatur 
von 1000? hat, so ergibt sich der Widerstand der Kohle 
zu etwa 779,10-6 Ohm und derjenige des Eisenbades 
zu etwa 208,10-? Ohm. 

Wir haben also an diesem Ofen in der Kohle etwa 
den 3800 fachen Widerstand desjenigen im Eisenbade, 
d. h. es wird auch in der Kohle 3800 mal mehr Energie 
in Wärme umgesetzt als im Eisenbad selbst. 

Soll also die Widerstandsheizung im flüssigen Eisen- 
bad eine nennenswerte Rolle spielen, so bedingt das 
in den Kohlenelcktroden derartig hohe Verluste oder 
derartig grofse Querschnitte, dafs von einer Betriebs- 
möglichkeit nicht mehr die Rede sein kann. 

Die Meinung, dafs bei irgend einem der heute 
bestehenden Lichtbogenöfen der Stromdurchgang durch 
das Eisenbad irgend einen nennenswerten Einflufs auf 
die Heizung hat, ist hiernach fallen zu lassen, und bei 
allen Lichtbogenöfen ist die Heizwirkung einzig und 
allein der sehr hohen lokalen Erhitzung des Schmelz- 
gutes durch den Lichtbogen zuzuschreiben. 

Trotzdem bleibt aber ein recht beträchlicher Energie- 
verlust dadurch bestehen, dafs der Strom die Kohlen- 
elektroden durchfliefsen mufs. Das zeigt z. B. folgende 
Betrachtung: 

Der obengenannte Girod-Ofen für 2 t Einsatz 
arbeitet mit etwa 300 KW Wechselstrom bei 
60 Volt Spannung und einem cos p von 0,8. Das 
ergibt eine Stromstärke von etwa 6200 Amp. und 
damit in der Kohlenelektrode einen Energiever- 
lust von 6200”. (779,10-) — 29,944, also rund 
30 KW oder 10 pCt. der zugeführten Energie. 


Die soeben für den Girod-Ofen durchgeführten 
Betrachtungen gelten in genau gleicher Weise auch 
für den Héroult-Ofen, nur dafs hier etwa mit halb 
so grolsen Strömen gearbeitet wird wie am Girod- 
Ofen, dafs dafür aber der Weg durch die Kohle am 
lleroult-Ofen zweimal zurückgelegt werden muls, so- 
dafs dadurch die für den Girod-Ofen errechneten 
Resultate im wesentlichen auch für den Héroult-Ofen 
ihre Gültigkeit behalten. 

Fassen wir das, was aus dem bisher Gesagten für 
die Arbeitsweise der Lichtbogenófen folgt, noch einmal 
kurz zusammen, so wurde festgestellt, dafs bei den 
besprochenen Oefen 


l. eine nennenswerte Temperaturerhóhung des Ofen- 
inhaltes auf Grund reiner. Widerstandsheizung 
unmöglich ist, dafs also 

2. die besprochenen Oefen ihre Heizwirkung nur durch 
den Lichtbogen erhalten, der in seiner gröfsten 
Stärke nur eine lokale Erhitzung bewirkt, und dafs 

3. die Zuführung desStromes durch Kohlenelektroden, 
abgesehen von den Kosten für Erneuerung der- 
selben, bedeutende Energieverluste bedingt, und 
zwar einerseits auf Grund der wassergekühlten 
Elektrodeneinführungen und andererseits infolge 
des hohen Kohlenwiderstandes, der allein schon 
einen Energieverlust von 10 pCt. zur Folge hat. 


Induktionsöfen. 


Wir wollen uns jetzt den Induktionsöfen zuwenden, 
d. h. den Oefen, welche die Induktionswirkung des 
elektrischen Stromes zur Energieumsetzung benutzen. 
Schickt man nämlich in eine Wicklung aus Kupfer- 
draht cinen Wechselstrom, den Primärstrom, hinein, so 


(1. Januar 1910] 


ruft dieser in einer zweiten in geeigneter Weisc in der 
Nähe der Primärwicklung angeordneten sekundären 
Wicklung einen neuen sekundären Strom hervor, ohne 
dafs dabei beide Wicklungen in irgend einer leitenden 
Verbindung mit einander stehen. 

Diese Wirkung des elektrischen Stromes, die 
Induktionswirkung, gestattet nun, mit den denkbar ge- 
ringsten Verlusten einen verhältnismäfsig schwachen 
Strom auf der primären Seite in einen beliebig starken 
Strom auf der sekundären Seite zu verwandeln, und 
zwar in sehr einfacher Weise, da die Ströme umgekehrt 
proportional den Windungszahlen der beiden Wick- 
lungen sind. 

Wir besitzen also in der Induktion ein ideales 
Mittel, die denkbar stärksten Ströme zu erzeugen, und 
de Ferranti war es, der als erster diesen Strom direkt 
an der Erzeugungsstelle in Wärme umsetzte und der 
damit die Grundlage für alle heute bestehenden Induk- 
tionsöfen schuf. 

Er erhielt im Jahre 1887 ein britisches Patent auf 
seine Erfindung, ohne dafs seine Konstruktionen, aus 
denen allzu sehr nur der Elektriker spricht, jemals 
praktische Bedeutung erlangt hätten. 

Diese erhielt der Induktionsofen erst mit der wohl 
allgemein bekannten Konstruktion des Ofens von Kjellin 
(Abb. 4). Hier liegt die primäre Wicklung innerhalb 


Abb. 4. 


Kjellin-Ofen. 


eines durch Luft oder Wasser gekühlten Mauerwerks- 
zylinders, in dem die Schmelzrinne angeordnet ist. In 
diese Rinne wird das elektrisch leitende Schmelzgut 
gebracht, das selbst die einzige Windung der sekundären 
Wicklung bildet. 

_ Schickt man nun einen elektrischen Strom in die 
primáre Wicklung herein, so ruft dieser in dem Schmelz- 
gut selbst Ströme von aufserordentlicher Stärke hervor, 
sodafs praktisch alle zugeführte Energie in Wärme um- 
gesetzt wird. 

Ganz ähnlich wie der Kjellin-Ofen ist auch der 
Ofen von Frick konstruiert, der auch einige praktische 
edeutung erlangt hat. Dieser Ofen unterscheidet sich 
vom Kjellin-Ofen nur dadurch, dafs die Wicklungen 
nicht innerhalb, sondern ober- und unterhalb der Schmelz- 
nnne angebracht sind (Abb.5). Die thermische Wirkungs- 
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weisc ist dabei genau dieselbe wie bei dem zuerst be- 
sprochenen Kjellin-Ofen. 

Bei den eben besprochenen Induktionsöfen ist die 
Rinnenform des Schmelzherdes das charakteristische 
Kennzeichen. Die Oefen besitzen keine seitlichen 
Türen, sondern sie werden durch teilweises Abheben 
der Rinnenabdeckung beschickt und beobachtet. Die 
Rinnenform des Herdes verbietet natürlich das Ent- 
fernen von Schlacken und damit auch einen Wechsel 
derselben. Deshalb sind die genannten Oefen, wie 
schon hier gesagt sein möge, auf Grund ihrer Bauart 
nur dort am Platze, wo es sich nur um ein Einschmelzen 
oder Legieren reinen Einsatzmaterials handelt. 


Abb. 5. 
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Frick-Ofen. 


Eine schon in ihrer Herdform sehr wesentlich von 
den eben genannten Induktionsófen abweichende Kon- 
struktion bildet der Induktionsofen von Röchling- 
Rodenhauser, der seit 1906 unter Patentschutz steht. 

Dieser Ofen wird heute sowohl für Einphasenstrom als 
auch fir Dreiphasenstrom gebaut und zwar im ersten Fall 
mit 2, im zweiten Fall mit 3 Heizkanälen (Abb. 6). In 
beiden Fällen münden diese 2 oder 3 aus den Schmelz- 
rinnen älterer Induktionsöfen hervorgegangenen Heiz- 
kanále in einen weiten übersichtlichen Herd, den 


Abb. 6. 
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Röchling-Rodenhauser-Wechselstrom-Ofen (Querschnitt). 


Arbeitsraum, der hier noch allein für die metallurgischen 
Arbeiten in Betracht kommt, während die Rinnen mit 
ihren geringen Querschnitten nur dazu dienen, dem 
Herd den Heizstrom zuzuführen. Auf diese Weise 
erhält man einen inmitten der Transformatorkerne 
liegenden Arbeitsraum, der gleich übersichtlich wie der- 
jenige von Lichtbogenöfen ist. 

Seitlich dieses Arbeitsherdes sind bei Wechselstrom- 
öfen 2, bei Drehstromöfen 3 Türen angebracht (siehe 
Abbildungen eines 8t Einphasenofens, Abb. 12, 15 u. 16, 
und eines 2 t Drehstromofens, Abb. 11), von denen 
jede das Bad zu überblicken gestattet. Da dic Oefen 
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kippbar angeordnet werden, so ist eine der Türen mit 
einer Abstichschnauze versehen, während durch jede 
der Türen das Einsatzmaterial, Schlacken bildende Be- 
standteile, oder Zuschläge eingeführt werden können. 
Bei der nur geringen Höhe der Türen über der Bad- 
oberfläche lassen sich am Röchling-Rodenhauser- 
Ofen im Gegensatz zu den zuerst besprochenen Induk- 
tionsöfen auch die Schlacken ebenso bequem entfernen 
wie z. B. an jedem Lichtbogenofen, sodafs damit der 
Ofen auch für jede Raffinationsarbeit geeignet wird. 


Abb. 7. 
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Röchling-Rodenhauser-Wechselstrom-Ofen (Längsschnitt). 


Da der Arbeitsherd durch die Türen bequem be- 
sichtigt werden kann, so bleiben die Abdeckungen über 
dem Schmelzraum und den Heizrinnen des Ofens liegen, 
solange der Ofen überhaupt betrieben wird, und dadurch 
werden die Wärmeverluste des Ofens weiter verringert 
und so niedrig gehalten, wie das nur möglich ist. 

Erhält auf diese Weise der Röchling-Roden- 
hauser-Ofen in seinem für den metallurgischen Prozefs 
allein noch in Frage kommenden Arbeitsraum dem Herd 


Abb. 8. 


Röchling-Rodenhauser-Wechselstrom-Ofen 
(Horizontalschnitt). 


eines Martin-Ofens sehr ähnliche Formen, sodafs er 
sich schon in seinem Aufbau sehr wesentlich von den 
älteren Induktionsöfen unterscheidet, so bietet er auch 
auf Grund seiner elektrischen Verhältnisse noch wesent- 
liche Vorteile (Abb. 6—8 und 9—11). 

Während nämlich in den älteren Induktionsöfen der 
primäre Strom nur in den Schmelzrinnen einen sekun- 
dären Strom hervorruft, ist bei den Röchling-Roden- 
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hauser-Oefen zwischen primärer Wicklung und dem 
Schmelzgut noch eine 2, Wicklung angebracht, in der 
ebenfalls durch die primär zugeführten Ströme sekun- 
däre Ströme erzeugt werden. Diese Ströme werden 
sogenannten Polplatten zugeführt, welche, aus Stahlgufs 
bestehend, in die Ofenzustellung eingebettet werden. 
Die Ofenzustellung besteht aber aus Leitern 2. Klasse, 
d. h. sie beginnt bei genügend hoher Temperatur den 
elektrischen Strom zu leiten. Dadurch wird es möglich, 


den Strom aus der ebengenannten sekundären Kupfer- 


‚Abb. 9. 


Dreiphasenofen, System Röchling-Rodenhauser. 


wicklung mit Hilfe der en dem Arbeitsherd zu- 
zuführen, sodafs dessen Inhalt durch diesen Strom 
weitere Heizung erfährt. 

Die hier beschriebene Zuführung eines starken 
elektrischen Heizstromes zum Bade bietet gegenüber 
der im ersten Teil dieses Vortrages besprochenen Strom- 
zuführung durch Kohlenelektroden an Lichtbogenöfen 
interessante Unterschiede. 


Abb. 10. 
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Dreiphasenofen, System Röchling-Rodenhauser. 


Zunächst findet eine Abnutzung des aus dem 
gleichen Material wie die Zustellung bestehenden 
Leiters 2. Klasse nur in ganz geringem Mafse statt. Es 
zeigt sich z. B. beim Betrieb der Oefen sogar gerade 
an diesen von Strom durchflossenen Stellen die gröfste 
Haltbarkeit der Zustellung. 

Damit wird aber auch das Auswechseln von Elek- 
troden unnötig und es werden dadurch die verhältnis- 
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mafsig hohen Kosten durch Elektrodenverbrauch ver- 
mieden, die an allen Lichtbogenöfen auftreten. 

Ferner bleibt jede Verunreinigung des Bades aus- 
geschlossen, da die den Strom leitenden Teile der Zu- 
stellung aus genau dem gleichen Material bestehen wie 
die übrige Zustellung, während an allen Lichtbogenöfen 
doch immer Verunreinigungen des Bades durch ab- 
springende Teile von den Elektroden zu befürchten 
sind; und schliefslich werden auch die erheblichen 
Energieverluste vermieden, welche die Zuführung eines 


Dreiphasenofen, System Röchling-Rodenhauser. 


Stromes durch stangenförmige Kohlenblöcke zur Folge 
hat; denn einerseits werden an Stelle der Stangen grofse 
Platten von geringer Dicke bei sehr grofsem Querschnitt 
benutzt, sodafs der Widerstand der leitenden Schicht 
verhältnismäfsig gering ist, und andererseits wird die 
dennoch beim Durchfliefsen der genannten Schicht er- 
zeugte Wärmemenge direkt wieder an das Eisenbad 
abgegeben, mit dem sie in direkter Berührung steht. 
Mit der Heizwirkung des eben besprochenen Pol- 
platten-Stromkreises ist aber nur der eine Zweck dieser 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 781] 1 


Anordnung gekennzeichnet. Ein anderer nicht weniger 
wichtiger besteht in der durch diesen Stromkreis er- 
reichten Verbesserung der elektrischen Verhältnisse. 

Es ist bekannt, dafs für die älteren Induktionsöfen 
elektrische Maschinen erforderlich wurden mit besonders 
niedrigen Periodenzahlen undzwar mit um so niedrigeren, 
je höher der Einsatz des Ofens wuchs. 

Zu dieser Erniedrigung der Periodenzahl, die gleich- 
zeitig eine bedeutende Verteuerung der mit ihr arbeiten- 
den Maschinen und Apparate bedeutete, wurden die 
ersten Konstrukteure elektrischer Induktionsöfen dadurch 
gezwungen, dafs sonst der Leistungsfaktor, der cos. ¢, 
namentlich infolge des grofsen Abstandes zwischen der 
primären Wicklung und der durch das Schmelzgut ge- 
bildeten sekundären Wicklung zu niedrige Werte an- 
genommen und so den Betrieb eines Induktionsofens 
unmöglich gemacht hätte. 

Als Beispiel für den Einflufs der Ofengrófse auf 
die Periodenzahl sei hier angeführt, dafs z. B. Kjellin 


bei 1500 kg Einsatz auf 15 Perioden 
3000 


» » » n l ” 

„ 8000 „ 5 sogar auf nur 5 Perioden 
heruntergehen mufste, um Werte von 0,6—0,7 für den 
cos g zu erhalten. 

Wenn nun die niedrigeren Periodenzahlen auf den 
rein elektrothermischen Prozefs auch keinen Einflufs 
haben, so bedeuten sie doch eine durchaus nicht un- 
wesentliche Verteuerung der Generatoren und Ofen- 
transformatoren. 

Es verhalten sich z. B. die Preise eines Einphasen- 
wechselstromgenerators für 25 Perioden und eines gleich 
grofsen für nur 5 Perioden etwa wie 1 : 2, sodafs hier- 
aus wohl am deutlichsten der Einflufs unnormal niedriger 
Periodenzahlen erkannt werden kann. 


Bei den Röchling-Rodenhauser-Oefen tritt in 
Verbindung mit der beschriebenen Anordnung derRinnen 
und des Herdes auf Grund der Anwendung der Pol- 
plattenstromkreise eine ganz wesentliche Erhöhung des 
Leistungsfaktors ein, die ihrerseits die Verwendung der 
als normal geltenden Periodenzahlen von 25—50 gestattet. 


Dadurch wird es möglich, Oefen selbst bis zu 16t 
Einsatz noch mit 25 Perioden zu betreiben, sodafs die 
Anlagekosten eines Róchling-Rodenhauser-Ofens 
gegenüber anderen Induktionsöfen ganz wesentlich ver- 
ringert werden. (Fortsetzung folgt.) 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 9. November 1900 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 
(Mit Abbildung) 


Vorsitzender: Meine Herren! Die Sitzung ist er- 
öffnet. 

Wieder haben wir den Verlust eines hochansehn- 
lichen Mitgliedes zu beklagen. 


Am 20. Oktober starb zu Halle a. S. der General der 
Infanterie z. D. Exzellenz Konrad von Werneburg. 
Mit ihm ist ein Mann aus diesem Leben geschieden, der, 
ausgezeichnet durch hohe Leistungen als Soldat im 
Kriege und im Frieden, sich namentlich in seiner letzten 
Stellung als Inspekteur der Verkehrstruppen grofse 
Verdienste um das Verkehrswesen des Heeres erworben 
und dadurch auch in hohem Mafse zur Förderung des 
Eisenbahnwesens beigetragen hat. — Konrad Werne- 
burg wurde am 21. Mai 1847 zu Neundorf in Sachsen 
geboren. Er trat am 1. Mai 1866 in das Preufsische 
Heer und nahm darin kämpfend an dem Gefecht bei 
Münchengrätz und an der Schlacht bei Königgrätz teil. 
Nach Beendigung des Feldzuges zum Leutnant be- 
fördert, kämpfte er im französischen Kriege bei Vionville, 
Gravelotte und Baune la Rolande. Hier erwarb er sich 
das eiserne Kreuz II. Kl. und erlitt eine Verwundung 
am rechten Knie. Dann sehen wir ihn in seiner Lauf- 
bahn schnell aufsteigen. Anfangs des Jahres 1902 


zum Inspekteur der Verkehrstruppen und General- 
leutnant befördert, erhielt er 1905 den erblichen Adel 
und 1906 den Charakter als General der Infanterie. 
Im Jahre darauf wurde er auf seinen Antrag zur Dis- 
position und gleichzeitig à la suite des Eisenbahn. 
regiments No. 1 gestellt. Die hohen Verdienste des 
Verstorbenen ehrte der oberste Kriegsherr durch die 
Anordnung einer dreitägigen Trauer für die Offiziere 
der Verkehrstruppen. An den Bestrebungen unseres 
Vereins hat der Entschlafene stets regen Anteil ge- 
nommen, und wir werden ihm allzeit ein dankbares 
Gedächtnis bewahren. Ich bitte Sie, sich zu Ehren des 
Entschlafenen von Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 


Aufser den regelmäfsigen Eingängen sind dem Verein 
zugegangen: vom Königl. Bayerischen Staatsministerium 
für die Verkehrsangelegenheiten: Jahresbericht der 
Königl. Bayerischen Staatsbahnen im Betriebsjahr 1908; 
von Herrn Regierungs- und Baurat Labes seine Ab- 
handlung: Verstärkung der Gleise und Brücken mit 
Rücksicht auf höhere Zuggeschwindigkeiten. 

Zur Aufnahme in den Verein hat sich gemeldet 
Herr Regierungsbaumeister a. D. und Fabrikbesitzer 
Netter in Berlin, Potsdamer Str. 111, vorgeschlagen 
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von Herrn Baurat Glaser und von Herrn Giese. In 
der nächsten Sitzung wird über dieses Aufnahmegesuch 
abgestimmt werden. 

Heute haben wir abzustimmen über die Aufnahme des 
Herrn Ministerialdirektor a. D. Wirklichen Geheimen Rat 
Dr. jur. Kirchhoff, Exzellenz, Grunewald, vorge- 
schlagen durch die Herren Dr.-Ing. Schroeder und 
Giese, ferner des Herrn Regierungsbaumeister Adolf 
Steinbrink, Wilmersdorf, vorgeschlagen durch die 
Herren Labes und Giese, und des Herrn Zivilingenieur 
Hermann Schmidt, Charlottenburg, vorgeschlagen 
durch die Herren Glaser und Semke. 


Ich bitte nunmehr Herrn Professor Cauer, uns 
den versprochenen Vortrag über 


Beförderungswege für Massengüter 


gefälligst halten zu wollen. 


Herr Professor Cauer: Es ist eine schöne Gepflogen- 
heit in unserem Verein, dafs Gelegenheit geboten wird, 
wichtige Verkehrsfragen der Gegenwart ausgiebig zu 
erörtern. So habe ich es denn auch gern übernommen, 
hier über die bedeutsame Frage der Beförderung von 
Massengütern zu sprechen. Anlafs dazu gab eine Bro- 
schüre, die unter dem Titel „Massengüterbahnen“ ge- 
meinsam von Dr. Walter Rathenau und mir im ver- 
gangenen Frühjahr herausgegeben ist, und an die meine 
heutigen Erörterungen anknüpfen werden. 


Die Frage der Massengüterbeförderung ist schon 
früher wiederholt erörtert, namentlich aus Veranlassung 
von Kanalbauten. Aber eine überzeugende Lösung hat 
sie nicht gefunden. So haben namentlich die neueren 
Erörterungen über die Wirtschaftlichkeit der Kanäle, 
insbesondere die sehr ausführlichen Arbeiten von 
Sympher, sich auf den Vergleich von Kanälen mit ge- 
wöhnlichen Eisenbahnen beschränkt. Unsere gewöhn- 
lichen Eisenbahnen können aber bei ihrer Ausstattung 
mit teuren Einrichtungen für den Personen- und Stück- 
gutverkehr, bei dem unvorteilhafteren gemischten Be- 
triebe, und bei dem Vorhandensein vieler unrentabler 
Strecken nicht so billig befördern, wie besondere Güter- 
bahnen. Zudem wird bei solchem Vergleich in der 
Regel nicht beachtet, dafs in den Tarifsätzen unserer 
bestehenden Bahnen ein bedeutender Reingewinn ent- 
halten ist, der für allgemeine Staatszwecke Verwendung 
findet. Dafs die Sympher’schen Ausführungen und die 
mit ihnen im Einklang stehenden Begründungen der 
preufsischen Kanalvorlagen nicht volle Beweiskraft be- 
sitzen, ist in Eisenbahnkreisen wohl ziemlich allgemeine 
Ueberzeugung. Namentlich ist Ulrich wiederholt mit 
erfolgreichen Schriften gegen . die Wasserstrafsenpolitik 
aufgetreten. Das Verdienst, eine neue eingehende Unter- 
suchung der Frage der Massengüterbeförderung herbei- 
geführt zu haben, gebührt aber Herrn Dr. Walter 
Rathenau, früherem Direktor der Berliner Handels- 
gesellschaft. 

Rathenau geht davon aus, dafs viele Massengüter 
jetzt nur wenige 100 km zurücklegen können, ohne ihren 
Preis zu verdoppeln. Da nun die zu irgend einer Güter- 
erzeugung erforderlichen Rohstoffe oft an weit von ein- 
ander belegenen Orten gewonnen werden oder aus dem 
Auslande kommen, da ferner die Gegenden billiger 
Arbeitskräfte und billigen Baugeländes oft von den Ge- 
winnungsstellen der Rohstoffe entfernt sind, ebenso die 
über das Land verteilten Verbrauchsstellen von den 
- Erzeugungsstellen der Güter, so werden Gütererzeugung 
und Güterverbrauch durch hohe Transportkosten stark 
beeinträchtigt. Rathenau istnun bestrebt, Gütererzeugung 
und Güterverbrauch zu fördern und den Wettbewerb 
Deutschlands mit dem Auslande günstiger zu gestalten. 
Von den sechs Faktoren, die nach seinen Darlegungen 
die Preise und den Verbrauch der Güter bestimmen, 
lassen sich die Eigenschaften der Landesbewohner, die 
Kapitalkraft des Landes, die Preise der Arbeitskräfte, 
der Verbrauch, die Grundpreise der Materialien gar nicht 
oder nur in geringem Mafse willkürlich beeinflussen. 
Anders ist dies mit den Beförderungspreisen. Mit kauf- 
männischem Scharfblick hat Rathenau erkannt, dafs ın 
den Beförderungskosten der Eisenbahnen die unmittel- 
bar von dem Beförderungsweg abhängigen Kostenteile 
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nur einen kleinen Bestandteil ausmachen. Er schlofs 
hieraus, dafs es móglich sein müsse, besondere Güter- 
bahnen mit ganz einfachen Betriebsverhältnissen zubauen, 
die bei grofsen Transportmengen zu einem kleinen 
Bruchteil der Tarifsátze unserer jetzigen Bahnen müfsten 
befórdern kónnen. Die wirtschaftliche Wirkung einer 
so gewaltigen Frachtverbilligung wäre, wie Rathenau 
im ersten Abschnitt unserer gemeinsamen Broschüre 
ausführt, nicht abzusehen. „Nicht allein, dafs alle be- 
stehenden Industrieen sofort unter weit verbesserten 
Bedingungen arbeiteten und ihren Absatz auf ein Viel- 
faches des gegenwártigen Areals im In- und Auslande 
ausgebreitet sáhen, dafs somit auch ihre Konkurrenz- 
fahigkeit dem Weltmarkt gegenüber sich gewaltig und auf 
den Produktionsumfang rückwirkend steigerte: es wären 
vielmehr auch die Existenzmöglichkeiten für zahlreiche 
neue Industrieen gegeben, die jetzt aus geographischen 
Gründen versagen, und gleichzeitig wäre die In- 
dustralisierung derjenigen gut bevölkerten Landesteile, 
wie etwa des preufsischen Ostens, gewonnen, die gegen- 
wärtig aus Kargheit der Rohmaterialien und des Kon- 
sums unterbleibt. Es scheint phantastisch und ist denn- 
noch nicht übertrieben, wenn ernste Industrielle die 
Produktionsfähigkeit in einem praktisch frachtfreien 
Lande auf ein Vielfaches der gegenwärtigen veran- 
schlagen.“ Auf Rathenaus Veranlassung bildeten die 
Berliner Handelsgesellschaft, die Allgemeine Elektricitäts- 
Gesellschaft und die Firma Lenz & Co. ein Studien- 
syndikat, dem Herr Regierungsrat Kemmann beitrat. 
Nachdem Herr Regierungsbaumeister a. D. Neumann zu- 
erst im Auftrage des Syndikats ein „vorläufiges Gut- 
achten“ erstattet hatte, wurde er durch seine Abreise 
nach den Kolonien verhindert, seine Arbeiten fortzuführen. 
Das Syndikat wendete sich dann an mich mit der Auf- 
forderung, die Frage „Güterbahn oder Kanal“ zu studieren. 
Ich trat zwar Rathenaus Anschauungen mit gewissen 
Zweifeln entgegen, glaubte aber, mich dieser inter- 
essanten Aufgabe um so weniger entziehen zu sollen, 
als ich mich bereits mit ähnlichen Fragen befafst hatte. 

Um die Beförderung der Güter zu verbilligen, sind 
besondere Güterbahnen ein hervorragendes Mittel, aber 
nicht das einzige. Ich habe selbst die Ehre gehabt, in 
diesem Kreise vor drei Jahren Vorschläge auseinander- 
zusetzen, die auch auf gewöhnlichen Bahnen die Güter- 
beförderung verbilligen sollten. Die anzustellende Unter- 
suchung wurde indessen dadurch vereinfacht, dafs die 
Frage zunächst nur so gestellt war, „Güterbahn oder 
Kanal“. In meinem heutigen Vortrage werde ich über 
diese Beschränkung hinausgehen und versuchen, die 
Frage der billigen Beförderung von Massengütern all- 
gemeiner zu behandeln. 


I. Betriebsweise und Beförderungskosten be- 
sonderer Güterbahnen. 


Besondere Güterbahnen können nur in Frage kommen 
fir einen Massenverkehr. Die kürzlich vertretene 
phantastische Idee, Güter- und Personenverkehr durch- 
weg besonderen Bahnen zuzuweisen, ist nicht ernst zu 
nehmen. Der Massengüterverkehr wird dadurch gekenn- 
zeichnet, dafs: 

l. die durch denselben Versender gleichzeitig zum 
Versand kommenden Einzelmengen relativ grofs 
sind, mindestens ganze Wagenladungen, tunlichst 
aber Mengen von Wagenladungen, 

2. die Gesamtmenge der für das km zu befördernden 
Güter grofs ist, 

3. die Wagenladungen in möglichst grofser Zahl vom 
Versand- bis zum Empfangsort gemeinsame Wege 
haben, sodafs womöglich geschlossene Züge vom 
Versand- zum Empfangsort und ebenso leer in um- 
.gekehrter Richtung durchgeführt werden können, 

4. auf jeder Verkehrsanlage möglichst Güter gleicher 
Art in grofsen Mengen behandelt werden, wodurch 
zugleich die Zahl der Stationen verhältnismäfsig 
gering ist. 

Hiernach werden sich am billigsten Transporte 
gleichartiger Güter stellen, die in grofsen geschlossenen 
Massen über die ganze Länge einer Einzelbahn von 
deren Anfangspunkt zu deren Endpunkt befördert werden. 
Aber auch Transporte von und nach Unterwegsstationen 
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und solche, die von Seitenbahnen kommen und nach 
solchen hingehen, können sich billig gestalten lassen, 
wenn nur hierdurch die Einfachheit des Betriebes nicht 
beeinträchtigt wird. D. h., solche Transporte müssen, 
um vorteilhaft zu sein, je für sich in hinreichend grofsen 
Mengen auftreten, dafs das Umordnen, Zerlegen und 
Neubilden von Zügen unterwegs wenigstens nicht in 
erheblichem Mafse erforderlich wird. 


Um eine Güterbahn recht leistungsfähig zu machen, 
d. h. möglichst dicht mit Transporten zu bedecken, könnte 
ein Vergleich mit den in Industriebezirken vielfach ge- 
bráuchlichen Drahtseilbahnen auf den Gedanken führen, 
ein eigenartiges Bahnsystem zu wählen. Man könnte 
daran denken, nicht einzelne von einander unabhängige 
Züge verkehren zu lassen, sondern einen zusammen- 
hängenden Betrieb nach Art eines Paternosterwerkes 
einzurichten. Auf die mancherlei schweren Bedenken 
hiergegen will ich hier nicht eingehen. Solche Betriebs- 
weise ist schon deshalb ungeeignet, weil die geringste 
Betriebsstörung an irgend einer Stelle den ganzen Be- 
trieb auf hunderte von Kilometern lahmlegen würde. 


So kann denn nur eine mindestens zweigleisige 
Zweischienenbahn gewöhnlichen Systems mit einzelnen 
in ihrer Bewegung von einander unabhängigen Zügen 
in Frage konımen, und zwar voraussichtlich eine Bahn 
mit normaler Spurweite. Nur so kann man die vor- 
handenen Gleise auf Zechen, industriellen Werken usw. 
benutzen, nur so auch die vorhandenen Bahnen als Zu- 
bringer sich dienstbar machen. Denn das ist der schwache 
Punkt jedes selbstständigen Verkehrsweges: Wenn auch 
die Hauptstrecke durch die Massenbeförderung gut aus- 
genutzt wird, so ist dies bei einem erheblichen Teil der 
Zubringerstrecken, wenn sie nur diesem Zwecke dienen, 
nicht der Fall. Es ist dies einer der wichtigsten von 
den Nachteilen, die dem Kanalbau anhaften, und die 
man bei Eisenbahnen vermeiden kann. 


Als Betriebsmittel können nur Wagen grofser Trag- 
fähigkeit in Frage kommen. Ich habe, ohne anderer 
Entwicklung vorgreifen zu wollen, für die Rechnung 
Wagen von 40,0 t Ladegewicht und 16,0 t Eigenlast 
vorausgesetzt, tunlichst mit Einrichtung zur Selbstent- 
ladung. Will man sich innerhalb der durch die B. O. 
vorgeschriebenen grölsten Brückenbelastung halten, so 
werden die Wagen je rd. 13,0 m lang. Um lange Züge 
zu ermöglichen, werden die Wagen mit Zentralkuppelung 
und durchgehender Bremse ausgerüstet. Bei den vor- 
auszusetzenden grofsen  Transportmengen ist es 
mindestens nicht unwahrscheinlich, dafs der elektrische 
Betrieb bei einer solchen Güterbahn sich vorteilhafter 
als der Dampfbetrieb erweisen wird. Da aber Er- 
fahrungen mit elektrischem Betrieb für eine Massengut- 
beförderung noch nicht vorliegen, so ist es ratsam, für 
eine vorläufige Untersuchung Dampfbetrieb vorauszu- 
setzen. 

Bei Verwendung kurzer Züge wird es in vielen 
Fällen leichter möglich sein, geschlossene Beförderungs- 
mengen, ohne sie unterwegs umzuordnen, von Versand- 
ort zum Empfangsort durchzuführen. Trotzdem werden 
im allgemeinen lange Züge kurzen vorzuziehen sein, 
da ihre Beförderung billiger ist, und da sie eine bessere 
Ausnutzung der Leistungsfähigkeit der Strecken zu- 
lassen. Die dichte Zugfolge mit schweren Zügen 
erfordert natürlich eine Sicherung durch Blockein- 
richtungen, deren Kosten übrigens nicht ins Gewicht 
fallen. Die Grundgeschwindigkeit der Züge habe ich 
bei der ersten Voruntersuchung zu 25 km, bei der 
genaueren Rechnung später zu 30 km vorausgesetzt. 


Dem Charakter solcher Güterbahn entspricht es, 
wie ich schon hervorhob, dafs unterwegs ein Zerlegen, 
Umordnen und Neubilden der Züge grundsätzlich nach 
Möglichkeit vermieden wird. Die Transporte werden 
also in der Hauptsache auf solche Güter beschränkt 
werden, die entweder von Anschlufsgleisen oder eigenen 
Ladeanlagen schon als geschlossene Züge der Bahn 
zulaufen und in gleicher Weise die Bahn verlassen, 
oder aber in genügenden Mengen auf Zuführungslinien 
einzelnen Sammelbahnhöfen zuströmen und an Ver- 
teilungsbahnhdfen auseinanderstrómen. Solche Sammel- 
und Verteilungsbahnhófe werden hiernach an den End- 
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punkten der Bahn und auf wichtigen dazwischen 
liegenden Verkehrspunkten anzulegen sein. 

Es ist schon nicht ganz leicht, in den allgemeinen 
Annahmen die Einrichtungen und den Betrieb einer 
neuen Bahngattung sich zutreffend vorzustellen. Er- 
heblich schwieriger aber, zunächst kaum ausführbar, 
erscheint eine zutreffende Berechnung der Betriebskosten, 
d. h. der Kosten, die die Befórderung von 1 Tonne Gut 
auf verschiedene Entfernungen erfordern wird. Einmal 
sind die Baukosten der Bahn auf den verschiedenen 
Strecken sehr verschieden. Ferner wird auf den ein- 
zelnen Teilstrecken derselben Bahn ein verschieden 
starker Verkehr herrschen. Der Verkehr wird im Laufe 
des Jahres schwanken. Die Güter legen verschieden 
weite Wege zurück. Die Ausnutzung der Wagen für 
Rücktransporte wird verschieden sein. Es wird hier- 
nach nicht móglich sein, die im ganzen entstehenden 
Kosten in zutreffender Weise auf die Einzeltransporte 
zu verteilen. 

Um gleichwohl mich der Lósung der Aufgabe zu 
náhern, habe ich statt der in Wirklichkeit zu erwartenden 
stark wechselnden Verhältnisse solcher Güterbahnen 
der Rechnung einfache, starre Verhältnisse zu grunde 
gelegt. Diese einfachen, starren Verhältnisse wurden 
so gewählt, dafs sie überall Grenzfälle nach oben und 
unten bildeten. Wenn nun die Ergebnisse der Rech- 
nungen in allen möglichen Kombinationen zusammen- 
gestellt werden, erhält man als Endergebnis eine Reihe 
von Zahlen, zwischen denen die Betriebskosten wirk- 
licher Güterbahnen liegen müssen. 

Betriebskostenrechnungen ähnlicher Art sind z. B. 
von O. Blum für Bahnen gemischten Systems, von 
Oder für den Betrieb von Rangierbahnhöfen aufgestellt. 
Hier lagen indessen wesentlich abweichende Verhältnisse 
vor. Bei dem gewählten Vorgehen war insbesondere 
neu, dafs nicht die Betriebskosten der ganzen Bahn 


“ermittelt und auf die Transporte verteilt wurden; viel- 


mehr wurden alle Teilkosten für sich bis zu dem 
betreffenden Kostenanteil für die Beförderung einer 
Tonne Gut über die betreffende Beförderungslänge 
errechnet. Erst in der Tabelle der Ergebnisse wurden 
die Kostenanteile für Lokomotivkraft, Lokomotivmann- 
schaft, Lokomotivunterhaltung, Wagenunterhaltung, Bau- 
kostenverzinsung, Bahnunterhaltung usw. zu den 
Gesamtkosten der Beförderung einer Tonne Gut über 
die betreffende Länge zusammengestofsen. Das hat 
einmal den Vorteil, dafs man für jeden Kostenanteil 
die besonderen Umstände des Falles viel besser 
berücksichtigen kann, als wenn alles in einen Topf 
geworfen wird. Ferner gestaltet sich die Rechnung 
besonders durchsichtig; jeder kann sie nachprüfen. Und 
sie liefert aufser dem Gesamtergebnis auch bemerkens- 
werte Einzelergebnisse. So war es mir überraschend, 
dafs bei einem Gesamtverkehr von 10 Millionen Tonnen 
von den Befórderungskosten einer Tonne Gut auf eine 
Entfernung von 200—400 km die Kosten für Kohlen, 
Wasser, Betriebsmaterialien zusammen kaum ein Zehntel 
ausmachen. Unter den Schlagworten, die für die 
Kanäle stets ins Feld geführt werden, spielt eine 
Hauptrolle die billige Zugkraft. Nun, wenn die Zug- 
kraft nur einen so verschwindenden Teil der Gesamt- 
kosten ausmacht, kann sie nicht ausschlaggebend sein. 

Mit der Rechnung selbst, meine Herren, will ich 
Sie natürlich nicht behelligen. Nur einige Worte noch, 
gestatten Sie, über deren Gruppierung. Ich sagte vor- 
hin, dafs ich möglichst einfache starre Verhältnisse der 
Rechnung zu grunde legen wollte. Das ist folgender- 
mafsen zu verstehen: Es werden die Verhältnisse von 
drei Bahnen von 600, 400, 200 km Länge untersucht, 
wobei jedesmal angenommen ist, dafs die Beförderung 
aller Güter sich je über die ganze Länge der Bahn 
erstreckt. Als Baukosten für das Kilometer werden ein- 
mal 500 000 M, das andere Mal 250 000 M angenommen. 
Die Züge werden von fester Lange vorausgesetzt, 
aber die Kosten für die vier Fälle berechnet, dafs je 
nach der Zugdichtigkeit 120, 80, 40, 10 Millionen Tonnen 
im Jahre befordert werden. Bei den Wagen wird der 
Zeitaufwand für Zustellung, Be- und Entladung einmal 
grofs (3 Tage), einmal klein (8 Stunden) angenommen. 
Aehnlich ist es mit den anderen Annahmen. So er- 
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gaben sich schliefslich für jede der drei Transport- 
weiten 32, im ganzen 96 Fälle. Die Endwerte, zwischen 
denen die wirklichen Beförderungskosten liegen müssen, 
zeigen, dafs die Beförderungskosten in der Tat nur 
einen Bruchteil der jetzigen nach den billigsten Tarifen 
betragen. Ihre Abstufungen lassen zugleich wichtige 
Schlüsse hinsichtlich der Einflüsse der einzelnen Teil- 
kosten auf die Gesamtkosten zu. Die Verzinsung und 
Tilgung der Baukosten, bei kleinem Verkehr von 
bedeutendem Einflufs, verschwindet bei grofsem Verkehr 
fast ganz. Von hervorragender Bedeutung in allen 
Fällen ist die Ausnutzung der Wagen. Bei schlechter 
Wagenausnutzung fallen die Kosten für Verzinsung 
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und Tilgung der Wagenbeschaffungskosten schwer ins 
Gewicht. Bats allen Berechnungen nur zuverlässige 
statistische Zahlen zu grunde gelegt wurden, und dafs 
überall, wo Schätzungen erforderlich waren, die gröfste 
Vorsicht geübt wurde, brauche ich wohl nicht besonders 
zu betonen. 

So erfreulich es war, dafs dieser erste Versuch, 
den Befórderungskosten beizukommen, greifbare Er- 
gebnisse gezeitigt hatte, so konnte man sich dabei 
doch nicht beruhigen. Alles, was bisher geschehen, 
war gewissermafsen nur als eine Vorstudie zu betrachten. 
Es galt an einem wirklichen Beispiel zu prüfen, ob die 
auf mehr abstraktem Wege gefundenen Ergebnisse der 
Vorstudie sich nicht stellenweise erheblich von der 
Wirklichkeit entfernten. Auf Wunsch des genannten 
Studiensyndikats ging ich daher daran, den Entwurf 
einer wirklichen Güterbahn aufzustellen und für sie die 
Beförderungskosten zu berechnen. Gedacht ist diese 
Güterbahn nur als Bestandteil eines Güterbahnnetzes. 
Für die Wahl der Linie Rheinisch -Westfälischer 
Industriebezirk—Berlin war einmal die Verkehrsbe- 
deutung dieser Linie mafsgebend. Es kam aber auch 
darauf an, eine Linie zu wählen, die man hinsichtlich 
der Bau- und Beförderungskosten mit einem Kanal 
vergleichen konnte. Und dazu bot gerade hier der 
Entwurf des früher geplanten Rhein-Elbe-Kanals, der 
jetzt bis zur Leine bewilligt ist, die beste Gelegenheit. 
Sollten wirklich Bahn und Kanal gebaut werden, so 
würden sie in Wettbewerb treten und gegenseitig das 
wirtschaftliche Ergebnis beeinträchtigen. Darauf kann 
es aber bei der Vergleichsrechnung, die zunächst nur 
an diesem Beispiel die Wirtschaftlichkeit beider Ver- 
kehrsmittel vergleichen will, nicht ankommen. 

Wenn der Entwurf einer Güterbahn Industriebezirk— 
Berlin ein der Wirklichkeit entnommenes Beispiel 
liefern sollte, so war doch zu beachten, dafs auch 
dieser Entwurf nicht etwa unmittelbar für die Aus- 
führung bestimmt sein konnte. Solcher Entwurf hätte 
zeitraubende Vorarbeiten erfordert, die zu dem zu 
erreichenden Zweck in Mifsverhältnis gestanden hätten. 
Er hätte aber die Erreichung des Zweckes sogar in 
Frage gestellt. Denn was ich vorhin über die Un- 
möglichkeit sagte, den Verkehr so, wie er wirklich zu 
erwarten ist, der Rechnung zu grunde zu legen, das 
gilt nicht nur für den Begriff der Güterbahn im ganzen. 
Es gilt, wenn auch in vermindertem Mafse, auch für 
eine einzelne, bestimmte Güterbahn. Die Ungewifsheit 
über die zu erwartenden Beförderungsmengen, die 
verschieden weiten Wege der Güter, die ungleichmäfsige 
Ausnutzung der Wagen für die Rücktransporte und 
anderes liefsen auch bei dem der Wirklichkeit ent- 
nommenen Bahnentwurf Vereinfachungen angezeigt 
erscheinen. Es galt der Untersuchung eine Bahn zu 
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grunde zu legen, nicht mit derart ins einzelne ent- 
wickelten Verkehrsverhältnissen, wie sie voraussichtlich 
sich gestalten würde, sondern eine Bahn mit derart 
vereinfachten Verkehrsverhältnissen, wie sie bei der 
Lage der Bahn und der Erzeugungs- und Verbrauchs- 
gebiete denkbar sind. Diese Vereinfachungen so vor- 
zunehmen, dafs gleichwohl die aus den wirklich zu 
erwartenden verwickelteren Verkehrsverhältnissen ent- 
stehenden Mehrkosten voll Berücksichtigung finden, 
darin lag eine Hauptschwierigkeit der wissenschaftlichen 
Behandlung dieser Frage. Wie dies geschehen, werde 
ich nachher kurz erläutern. 

Dem früher Gesagten entsprechend hat die Güter- 
bahn, deren Linienführung 
die nebenstehende Ab- 
bildung darstellt, eine nicht 
grofse Zahl von Sammel- 
bahnhöfen an den End- 
punkten und an wichtigen 
Zwischenpunkten zu erhal- 
ten. Diesen Sammelbahn- 
höfen strömen die Wagen 
entweder unmittelbar von 
den Zechen, Werken usw., 
oder von Untersammel- 
bahnhöfen, die für mehrere 
Werke gemeinsam dienen, 
zu, und ebenso erfolgt der Verkehr in umgekehrter 
Richtung. Wo der Verkehr grofs genug ist, um 
besondere Zubringerlinien (Schleppbahnen) zu recht- 
fertigen, werden solche erbaut. Andernfalls dienen 
die gewöhnlichen Bahnen als Zubringer. Wo sie sich 
mit der Güterbahn kreuzen oder sie berühren, werden 
Anschlufsgleise angelegt. Man mag gegen solche 
Benutzung der gewöhnlichen Bahnen durch die Betriebs- 
mittel der neuen Bahn zunächst Bedenken hegen. Ich 
habe sie selbst auch zunächst gehegt. Wenn man aber 
der Sache mehr auf den Grund geht, verschwinden 
diese Bedenken. Die Zubringertransporte der Güter- 
bahn werden in besonderen Zügen gefahren. Sie sind 
auf den Bahnhöfen der vorhandenen Bahn nicht zu 
behandeln, fahren glatt durch. Diese Benutzung ge- 
schieht nur, wo der Verkehr schwach ist, wo es sich 
um wenige Züge am Tage handelt, die zwischen die 
Züge der vorhandenen Bahn bequem zwischengeschaltet 
werden können. Gerade in dieser Mitbenutzung der 
vorhandenen Bahnen liegt ein Hauptvorteil der Güter- 
bahn gegenüber dem Kanal. Er bedingt die Ent- 
wicklungsfähigkeit der Güterbahn. Wird der Verkehr 
später stärker, so werden nach Bedarf selbständige 
Schleppbahnen erbaut. 

Zunächst scheint es nun noch schwierig, den über- 
all im Lande in der näheren und weiteren Nachbar- 
schaft der Güterbahn entstehenden Verkehr dieser 
Bahn zuzuführen. Dafs nicht etwa überall, wo Schlepp- 
bahnen oder Anschlufsgleise einmünden, besondere 
Rangierbahnhöfe anzulegen sind, in denen man die 
hinzukommenden Wagen in die Züge einordnet, ergibt 
sich schon aus dem, was ich früher sagte. Damit würde 
man den Grundgedanken der Güterbahnen über den 
Haufen werfen. Aber sollen nun statt dessen alle 
Schleppbahnen und Anschlufsgleise selbständig bis an 
die wenigen Sammelbahnhöfe (ich habe sie etwa je 
55 km entfernt angenommen) fortgeführt werden? Das 
würde doch sehr teuer werden. Es ist aber auch nicht 
nötig. Die Bahn mufs bei ihrer dichten Zugfolge ohne- 
hin mit elektrischer Streckenblockung ausgerüstet werden. 
Dann ist es aber für die Leistungsfähigkeit unbedenklich, 
an jeder beliebigen Blockstelle ein Anschlufsgleispaar 
einmünden zu lassen. Nur die Bedingung ist zu stellen, 
dafs die Einmündung ohne Gleiskreuzung ertolgt, dafs 
also das eine der beiden einmündenden Gleise vorher 
unter- oder überführt werden mufs. Eingleisige An- 
schlufsbahnen werden also für den Anschlufs zweigleisig 
auszubilden sein. Die Anschlufszüge werden vom Augen- 
blick ihrer Einmündung an (entsprechend ist es bei 
abzweigenden Zügen) als Züge der neuen Güterbahn 
behandelt. Bisweilen wird ein ganzer Zug, ohne Neu- 
ordnung, von der Einmündungsstelle bis zur Zielstation 
glatt durchgeführt werden können. Andernfalls läuft 
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solcher Anschlufszug bis zum náchsten Sammelbahnhof, 
um dort aufgelóst zu werden. Auf jedem Sammelbahn- 
hof werden grundsátzlich nur direkte Zúge bis zu den 
Bestimmungsbahnhöfen der Güterbahn gebildet. Mög- 
lichst aber wird man Züge bis zur Entladestelle bilden, 
sei dies ein Bahnhof, Hafen, grofses Werk, sodafs jeder 
Wagen höchstens zweimal umzurangieren ist. Tun- 
lichst aber soll das Rangieren ganz vermieden oder 
auf einmal beschränkt werden. 

Hiernach wurde die Bahn unter Benutzung der 
Mefstischblatter 1:25000 entworfen. Als Anfang wählte 
ich eine doppelte Verzweigung mit den Anfangspunkten 
Herne und Dortmund. Man hat mir in der Kritik vor- 
geworfen, ich habe hierbei den Kanal nachgeahmt. Die 
Bahn müsse durch das Industriegebiet hindurchgeführt 
werden, ja über den Rhein hinweg. Nun, wer das ge- 
schrieben, hat wohl meine Arbeit entweder nicht gelesen 
oder nicht verstanden. Dafs ich für die Bahn dieselben 
Anfangspunkte wählte, die der Kanal erhalten hat, liegt 
einmal an dem Verkehrsumfang gerade dieser Punkte, 
die sich aus der sorgsam studierten Statistik ohne 
weiteres ergab. Dann aber war mir bekannt, dafs 
gerade nach Herne und Dortmund Schleppbahnen teils 
geplant, teils in der Ausführung begriffen sind. Andere 
Schleppbahnen dürften, wenn die Güterbahn ausgeführt 
werden sollte, hinzutreten. Aufserdem werden die 
Staatsbahnen als Zubringer dienen, und einen eigenen 
Bahnzweig, der vielleicht etwas später auszuführen ist, 
habe ich noch längs des Nordrandes des Industrie- 
gebietes bis an den Rhein vorgesehen. Will man 
möglichst direkte Züge haben, so darf man den Anfangs- 
punkt des eigentlichen Güterbahnbetriebes gar nicht zu 
weit in das Industriegebiet hineinschieben. Man mufs 
ihn dahin legen, wo sich schon eine gewisse Verkehrs- 
menge gesammelt hat. 

Der Endpunkt der Bahn ist bei Nauen vorgesehen, 
sodafs Anschlufs an die Berliner Umgehungsbahn und 
an die Industriebahn Tegel-—Friedrichsfelde mit Leichtig- 
keit zu gewinnen ist. Bei der Bahn ist, ungeachtet 
teurerer Erdarbeiten, eine möglichst geradlinige Führung 
angestrebt. Die grófste Neigung beträgt 2 ?/oo (1: 500). 
Planübergänge sind durchweg vermieden. 

Die Bahn hat im übrigen eine ähnliche Linien- 
führung wie der Kanal erhalten. Sie wird nur er- 
heblich kürzer, da sie den Teutoburger Wald nicht zu 
umgehen braucht, sondern ihn an einer niedrigen Stelle 
südlich von Osnabrück in etwa 105 m Meereshöhe 
überschreitet. Die Nähe der grofsen Orte wird zur 
Ersparnis von Umwegen und von Grunderwerbskosten 
gemieden. Die Anfangsbahnhöfe Herne/Dortmund 
und der Endbahnhof bei Nauen liegen etwa 425 km 
auseinander, weniger als 20 km mehr als die Luftlinie. 
Dazwischen sind 7 Sammelbahnhöfe eingeschaltet, die 
sonach die ganze Bahnlänge, die einschliefslich der Ver- 
zweigung am Westende rd. 440 km milst, in 8 Teile 
von rd. 55 km Länge teilen. Die Bahnhöfe liegen in 
der Nähe von Münster, Osnabrück, Stadthagen, Han- 
nover/Hildesheim, Braunschweig, Magdeburg, Genthin/ 
Rathenow. Es war so geglückt, diese Bahnhöfe zu- 
gleich als ausreichende Lokomotivwechsel- und Loko- 
motivversorgungsstationen zu benutzen. Auch falls 
Uebernachten von Zügen nötig wird, das möglichst 
vermieden werden soll, kann dies auf diesen selben 
Bahnhöfen geschehen. Ueberall, wo dazu Gelegenheit 
geboten, so bei Wesel am Rhein, am Kanal, an der 
Weser, Elbe und namentlich nördlich von Spandau an 
der Havel ist Wasseranschlufs als vorhanden gedacht. 
Für den Fall einer wirklichen Bauausführung würde 
natürlich die Linienführung der Bahn im einzelnen 
noch vielfacher Verbesserung bedürfen. 

Während ich bei der Vorstudie für vier Fälle ver- 
schiedener Verkehrsgröfsen gerechnet hatte, kam es 
bei einer bestimmten Bahnlinie darauf an, den zu er- 
wartenden Anfangsverkehr zu schätzen. Dies geschah 
unter Zugrundelegung der deutschen Güterbewegungs- 
statistik und einiger anderen Unterlagen. Unter der 
Annahme, dafs die neue Güterbahn nicht vor 1916 erbaut 
wird, und dafs bis 1921, in 5 Jahren, der ihr zukommende 
Verkehr auf sie übergeht, kann man mit Sicherheit auf 
einen für 1921 anzunehmenden Verkehr von durch- 
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schnittlich mindestens 10 Millionen Tonnen rechnen. 
Durch die neu zu weckenden Verkehrsbedürfnisse wird 
der Verkehr wahrscheinlich bald erheblich höher an- 
wachsen. Die Ermittlung gab auch einen Anhalt für 
die vorauszusetzenden Beförderungslängen und die Ver- 
kehrsverteilung. Unter Vereinfachung der statistisch 
ermittelten Zahlen wurden für den Anfangsverkehr die 
Transporte vorausgesetzt, die Sie in der in Ihren Händen 
befindlichen Tabelle*) (die der Broschüre, Massengüter- 
bahnen entnommen ist) in der ersten Spalte aufgeführt 
sehen. Dabei ergibt sich, wie zu erwarten, auf den 
westlichen Strecken ein sehr viel stärkerer Verkehr 
als auf den östlichen. Auf den Abschnitten Dortmund— 
Osnabrück und Osnabriick—Hannover/Hildesheim je 
13,0 Millionen Tonnen, auf dem Abschnitt Hannover/ 
Hildesheim— Magdeburg 8,5 Millionen Tonnen, auf dem 
Abschnitt Magdeburg—Nauen 5,5 Millionen Tonnen, 
durchschnittlich also 10 Millionen Tonnen. Die Menge der 
im ganzen beförderten Güter beträgt dabei 20 Millionen 
Tonnen, die durchschnittliche Beförderungslänge auf 
der Bahn also rd. 220 km. Der Lauf der Güter auf 
Zubringerstrecken ist so berücksichtigt, dafs ange- 
nommen wurde, jedes Gut hätte vor und nach seiner 
Beförderung auf der Güterbahn einen Weg von je 30 km 
(zusammen also 60 km) auf Zubringerstrecken zurück- 
zulegen. Hierfür wurde eine Beförderungsgebühr von 
1,5 Pf. f.d. tkm angesetzt, d.h. für jede beförderte 
Tonne ein Zuschlag von 1,5.60 = 90 Pf., der als Durch- 
schnitt jedenfalls reichlich ist. So konnte dieser be- 
sonders schwierige Umstand in einfacher Weise aus- 
reichend berücksichtigt werden. Ich bitte, in diesen Be- 
ziehungen Spalte | und 9 der Tabelle zu beachten. 
Natürlich will ich Sie ebensowenig wie vorhin, meine 
Herren, mit der Vorführung der ganzen Berechnung 
behelligen. Ich verweise in dieser Beziehung vielmehr 
auf die in Ihren Händen befindliche Tabelle. Nur ein 
paar bemerkenswerte Punkte möchte ich herausheben: 

Nach der statistischen Verkehrsermittlung konnte 
angenommen werden, dafs der Verkehr in westöstlicher 
Richtung viermal so grofs ist, wie der in ostwestlicher 
Richtung. Ich habe deshalb vorausgesetzt, dafs in west- 
östlicher Richtung alle Wagen vollbeladen laufen, 
während in ostwestlicher Richtung ein Viertel der 
Wagen beladen läuft, die anderen leer. Die Züge sind 
zu 30—50, durchschnittlich 40 Wagen angenonmen. 
Die Tabelle zeigt Ihnen, meine Herren, den Einflufs 
der verschiedenen Kostenanteile auf die Gesamtkosten 
der Beförderung einer Tonne über eine gewisse Länge 
(Spalte 12). (Vortragender erläutert dies an mehreren 
Beispielen.) 

Den Beförderungskosten für das tkm in der vor- 
letzten Spalte ist sodann ein möglicher Tarifsatz (einschl. 
Abfertigungskosten) in der letzten Spalte gegenüber- 
gestellt. Dieser Tarifsatz beträgt etwa die Hälfte bis 
ein Viertel derjenigen nach den billigsten Gütertarifen 
unserer bestehenden Bahnen, wie Sie aus der unteren 
Tabelle auf dem in Ihren Händen befindlichen Blatt er- 
ersehen. Man wird hier vielleicht einwenden, was denn 
mit den Tarifsätzen von 0,75 bis 1,15 Pf./tkm grofs er- 
reicht sei, da diese sich von dem billigsten Tarifsatze 
unserer bestehenden Bahnen 1,4 Pf./tkm, in dem doch 
noch ein Gewinn für die Bahn enthalten sei, nicht so 
sehr weit unterscheide. Darauf ist einmal zu erwidern, 
dafs in dem Satze von 1,4 Pf. die Abfertigungskosten 
nicht enthalten sind, dafs die bestehenden Tarife aber 
auf Grund viel niedrigerer Kohlenpreise und Arbeits- 
preise erstellt sind, als ich sie, den gegenwärtigen Ver- 
hältnissen entsprechend, für die Güterbahn zu grunde 
gelegt habe. Ferner aber gilt jener Streckensatz von 
1,4 Pf. nur für einen beschränkten Teil von Massen- 
gütern, bei deren Tarifierung Wohlfahrtsinteressen mit- 
bestimmend waren. Gleichwohl ergibt auch jener 
billigste Streckensatz schon bei 400 km Entfernung dic 
doppelten Frachtsätze gegenüber der Güterbahn. Und 
gerade auf grofse Entfernungen soll diese die Beförderung 
verbilligen. Das tut sie aber in dem Mafse, dafs, wie 
Sie aus der unteren Tabelle auf dem in Ihren Händen 
befindlichen Blatte sehen, der Frachtsatz des Rohstoff- 


*) Hier abgedruckt S. 12. 
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tarifs (der z. B. für die meisten Kohlentransporte gilt) 
und des Spezialtarifs HI, rd. dreimal so hoch, der des 
Molztarifs rd. viermal so hoch ist, wie der Satz der 
Güterbahn. Steigt deren Verkehr, wie zu erwarten, 
über 10 Millionen Tonnen, so gehen die Sätze der 
Güterbahn noch weiter herunter, z. B. bei 40 Millionen 
Tonnen auf rd. !/—!/; derjenigen der jetzt bestehenden 
billigsten Tarife. 


IL Vergleich von Güterbahn und Kanal. 


Der vornehmliche Zweck der Arbeiten, von denen 
ich Ihnen, meine Herren, soeben gesprochen habe, 
ging darauf hinaus, Unterlagen für einen Vergleich 
zwischen Güterbahn und Kanal zu beschaffen. Welches 
Verkehrsmittel ist geeigneter, Massengüter zu befordern, 
der Kanal oder die Güterbahn? 


Hier war nun, um den Vergleich zwischen Güter- 
bahn und Kanal zu ermóglichen, für die entworfene 
Güterbahn eine Verkehrsbeziehung gewählt, die ver- 
háltnismáfsig leicht den Vergleich mit einem vorhandenen 
Kanalentwurf ermóglicht. Ich meine den Entwurf zum 
Rhein-Elbe-Kanal vom Januar 1901, der damals bekannt- 
lich abgelehnt und später als Torso bis Hannover 
bewilligt wurde. Dieser Kanal sollte einen ganz ähnlichen 
Weg nehmen, wie die Güterbahn. Daís er zur Um- 
gehung des Teutoburger Waldes einen erheblichen 
Umweg machen mufs, schliefst den Vergleich nicht aus. 
Denn das ist für Kanäle gegenüber Eisenbahnen charak- 
teristisch und würde bei ungünstigem Gelände in noch 
erheblich grófserem Mafse zutreffen. 


Vergleicht man zunächst die Anlagekosten von 
Güterbahn und Kanal, die für das in dem jeweiligen 
Unternehmen steckende Risiko, also für die Finanzierung, 
mafsgebend sind, so mufs man für den Vergleich den 
Umweg des Kanals berücksichtigen, man mufs bei den 
Betriebsmitteln die Beförderungszeit in Anrechnung 
bringen. Die zur Beförderung einer gewissen Last 
dienenden Eisenbahnwagen kosten etwa drei- bis vier- 
mal soviel, als die die gleiche Last fassenden Schifts- 
gefälse. Dieses Verhältnis kehrt sich aber zu gunsten 
der Bahn um, sobald man berücksichtigt, dafs das Schiff 
zum Hin- und Rücklauf auch unter günstigen Verhält- 
nissen etwa die sechsfache Zeit gebraucht, und dafs 
wegen Kanalsperre das Schiff nur etwa 10 Monate 
benutzt werden kann. So augenfällig dieser Sachver- 
halt ist, so häufig hat man verkehrterweise behauptet, 
die Betriebsmittel der Wasserstrafsen seien billiger, 
als die der Eisenbahnen. Selbst in dem ausgezeichneten 
Buche von Peters über Schiffahrtsabgaben findet sich 
auf S. 122 diese unrichtige Angabe. Mit möglichst weit- 
gehender Berücksichtigung aller Umstände, die zu gunsten 
des Kanals ins Gewicht fallen können, habe ich er- 
mittelt, dafs unter den Verhältnissen der verglichenen 
Verkehrswege beim Kanal gegenüber der Güterbahn 
betragen: 

a) Die Baukosten reichlich das 1,5-fache. 

b) Die Kosten der Stichkanäle mindestens dasselbe, 
wie die der Anschlufsbahnen. 

c) Die Kosten der Beförderungsfahrzeuge annähernd 
das 1,9-fache. 

d) Die Kosten der treibenden (Dampf)-Fahrzeuge 
annähernd das 2,3-fache. 


Mit allem Zubehör wird der Kanal annähernd das 
Doppelte der Güterbahn kosten. Unter ungünstigeren 
Geländeverhältnissen wird sich dies Verhältnis natürlich 
noch zu ungunsten des Kanals verschieben, weil ver- 
mehrte Umwege, Schleusen, Kosten für Wasserbe- 
schaffung hinzutreten. 

Vielleicht den wichtigsten Vergleichspunkt bilden 
die Beförderungskosten von Güterbahn und Kanal. 
Dafs der Kanal der Eisenbahn hier überlegen sei, gilt 
vielen als ausgemacht. Namentlich ist Sympher in zahl- 
reichen eingehenden Untersuchungen zu diesem Er- 
gebnis gekommen. Es darf dabei aber zunächst nicht 
vergessen werden, dafs Sympher die Wasserfrachtsätze 
nur mit den bestehenden Frachtsätzen unserer gewöhn- 
lichen Eisenbahnen vergleicht, die ja bekanntlich einen 
erheblichen Reingewinn abwerfen. Dann bedürfen aber 
die Sympher’schen Berechnungen, mit so grofser Sorg- 
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falt sie aufgestellt sind, in mehreren Beziehungen der 
Abänderung, um den wirklichen Verhältnissen zu ent- 
sprechen. Namentlich gilt dies von dem Zinsfufs für 
das Anlagekapital, den er zu 3 pCt. statt 4 pCt. an- 
setzt, und von den zu niedrigen Kohlenpreisen. Aulser- 
dem aber hat er die Kosten für die Bemannung der 
Fahrzeuge schr niedrig angesetzt. Die Löhne mögen 
den jetzt in der Privatindustrie üblichen entsprechen. 
Bei staatlichem Schleppmonopol aber, wie es für grofse 
Staatwasserstrafsen allein in Frage kommen kann, muts 
man dieselbe soziale Fürsorge voraussetzen, wie auf 
unseren Eisenbahnen. Man mufs auch die neuerdings 
eingetretene Steigerung der Gehälter und Löhne berück- 
sichtigen, sowie die Belastung durch Pensionsansprüche. 
Ich habe versucht, von denSympher’schen grundlegenden 
Annahmen auszugehen, aber die erforderlichen Berichti- 
gungen einzuführen. Es ergab sich, dafs, wenn man 
richtig rechnet, die Beförderungskosten auf einem vom 
Rhein zur Elbe geführten Kanal mindestens reichlich 
das Doppelte derjenigen einer in derselben Richtung 
geführten Güterbahn betragen. Dabei ist auch zu be- 
rücksichtigen, dafs bei der Wasserstrafse zu den reinen 
Transportkosten die Umschlagkosten treten. Peters 
betont (Bd. Il, S. 61) die rasche Abnahme des Fracht- 
gewinnes nach der Grenze des Umschlaggebietes hin. 
Wenn nun kein Frachtgewinn da ist, sondern die Kanal- 
fracht an sich das Doppelte der Güterbahnfracht kostet, 
so steigert sich dies ungünstige Verhältnis für alle nicht 
an der Wasserstrafse liegenden Orte noch bedeutend. 

Mit gleicher Beharrlichkeit, wie die Lehre von den 
angeblich niedrigeren Frachtkosten der Kanäle ist von 
den Kanalanhängern die Behauptung verbreitet worden, 
die Kanäle scien leistungsfähiger als die Eisenbahnen. 
Man hat sich doch gelegentlich der Beratungen über 
die Kanalvorlagen zu der Begründung verstiegen, man 
müsse Kanäle bauen, um die Eisenbahnen zu entlasten. 
Nun, das ist ähnlich, als wenn eine Bahn, deren Loko- 
motiven knapp geworden sind, statt neue stärkere Loko- 
motiven anzuschaffen, ihr Heil darin suchen wollte, 
einen Teil ihrer Züge mit Pferden zu bespannen, oder, 
wie ich in den „Massengüterbahnen“ schrieb, als wenn 
man die Wirkung moderner Schnellfeuergeschütze durch 
Geschosse aus alten Vorderladern unterstützen wollte. 

Auf der Güterbahn, wie ich sie entworfen, können 
unter der Voraussetzung, dafs in einer Richtung alle 
Wagen, in der anderen Richtung !4 der Wagen be. 
laden laufen, ohne Schwierigkeit in beiden Richtungen 
zusammen jahrlich mindestens 100 Millionen Tonnen 
befórdert werden. Dabei sind schon Verkehrsschwan- 
kungen von 50 pCt. des schwächsten Verkehrs voraus- 
gesetzt. Demgegeniiber befórdert nach Sympher ein 
zweischiffiger Kanal ohne Schleusen bei 22 stündigem 
Tag- und Nachtbetrieb nur 16 Millionen Tonnen, ein 
Kanal mit Schleusen, sogar mit doppelten Schleusen, 
nur 8 Millionen Tonnen. In Wirklichkeit werden diese 
Zahlen oft noch einzuschránken sein, einmal wegen be- 
schrankten Wasservorrats, dann, weil die Schiffe grofsen- 
teils nur einen kleineren Fassungsraum besitzen, auch 
deshalb, weil oft die Schiffe aus Kanälen geringerer 
Abmessungen oder aus Flüssen mit zeitweise niedrigen 
Wasserstanden herkommen, oder nach solchen hinfahren. 
Fragt man nach den Gründen dieses gewaltigen Unter- 
schiedes der Leistungsfahigkeit, so liegt ja bei Kanälen 
mit Schleusen ohne weiteres zu Tage die beschrankte 
Leistungstahigkeit der Schleusen, die man nicht beliebig 
durch Erbauung weiterer Schleusen steigern kann, weil 
man vom Wasservorrat abhängig ist. Ferner kann die 
Fahrgeschwindigkeit der Schleppzüge mit Rücksicht 
auf Ersparnis an Zugkraft und Schonung der Bóschungen 
nur einen Bruchteil der Geschwindigkeit der Güterbahn- 
züge betragen, etwa 5 km gegen 30 km. Hierzu 
kommt die Ermäfsigung der Geschwindigkeit beim Be- 
gegnen der Schleppzüge, der Zeitverlust an Hafen- 
einfahrten, namentlich aber auch der Ausfall von durch- 
schnittlich etwa zwei Monaten während der Eissperre. 
Also die absolute Leistungsfahigkeit einer Güterbahn 
ist selbst unter den für den Kanal günstigen Verhält- 
nissen der Strecke Industriegebiet— Berlin mindestens 
das 12-fache der eines in derselben Richtung erbauten 
Kanals. Will man die Leistungsfähigkeit zweier Ver- 
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kehrsmittel vergleichen, so handelt es sich aber nicht 
nur um die absoluten Zahlen der möglichen Beförderungs- 
mengen. 

Mit Güterbahnen kann man nahezu überall hin ge- 
langen. Bei Kanälen ist ein Vordringen aus der Ebene 
heraus nur in beschränktem Mafse und mit hohen 
Bau- und Betriebskosten, dabei mit stark verminderter 
Leistungsfähigkeit möglich. Wie insbesondere Peters 
hervorhebt (II. Teil, S. 50), der doch sicherlich kein 
Gegner der Wasserstrafsen ist, „kann man im Gegen- 
satz zu den Landstrafsen und Eisenbahnen bei den 
Wasserstrafsen von einem Verkehrsnetz im eigentlichen 
Sinne überhaupt nicht sprechen. Schon wegen ihres 
fehlenden Zusammenhanges und ihrer ungleichmäfsigen 
Verteilung. Nur. in dem verhältnismäfsig kleinen 
Mittelgebiet zwischen Elbe und Oder findet sich ein 
wirkliches Netz von Binnenschiffahrtswegen. Man mag 
über die künftige Entwicklung des Kanalbaues noch so 
optimistisch denken — die Möglichkeit, dafs jemals ein 
System von Wasserstrafsen auch nur annähernd so 
gleichmäfsig, wie das der Landstrafsen oder Eisen- 
bahnen das Staatsgebiet überspannen könne, mufs als 
völlig ausgeschlossen gelten“. 

„Es kommt ferner (sagt Peters) in Betracht, dafs 
die Verkehrsbrauchbarkeit der einzelnen Wasserstrafsen 
aufserordentlich verschieden ist. Die grölste Trag- 
fähigkeit der auf den einzelnen Binnenschiffahrtswegen 
verwendbaren und tatsächlich verkehrenden Fahrzeuge 
schwankt von rd. 2600 t auf dem Rhein bis zu 8 t auf 
den hannoverschen Moorkanälen.“ 

„Die Ungleichwertigkeit der Wasserstrafsen zeigt 
sich ferner in den sehr bedeutenden Verschiedenheiten, 
welche für ihre Ausnutzung aus den klimatischen und 
hydrographischen Verhältnissen der einzelnen Landes- 
teile sich ergeben. Die Behinderung der Schiffahrt 
durch Frost dauert in Ostpreuisen etwa siebenmal länger 
als im Rheinland. Auch die Unterbrechung und Ein- 
schränkung durch Niedrigwasser macht sich bei den 
Flüssen in sehr verschiedenem Mafse fühlbar.“ 

Meine Herren, das sind wörtlich die Aeufserungen 
von Peters. Auf einen Eisenbahnnetz, das dem 
preufsischen Wasserstrafsennetz vergleichbar wäre, 
hätten Transporte auf grofse Entfernungen Strecken 
von den verschiedensten Spurweiten und den ver- 
schiedensten Abmessungen der Fahrzeuge, von der 
Vollbahn bis zur Feldbahn, zu durchfahren. Besonders 
ungünstig wirkt aber die auch von Peters angeführte 
Eissperre an und für sich und weil sie in ihrem Eintritts- 
zeitpunkt und ihrer Dauer unberechenbar ist. Für die- 
jenigen Transportgegenstände, die die Kanäle benutzen, 
müssen die Transporte in den Eismonaten ausfallen 
oder auf die Eisenbahnen übergehen, die dadurch über- 
lastet werden. Diese Ueberlastung ist zwar von Sympher 
bestritten, aber mit Unrecht, wie ich nachgewiesen habe. 
Es bleiben auch Transporte bei plötzlich eintretendem 
Frostwetter liegen; die Güter werden also nicht recht- 
zeitig geliefert, oder verderben. 

Mit den Güterbahnanschlüssen kann man unmittelbar 
in die Werkhöfe und Zechen hineingelangen, bei Wasser- 
strafsen braucht man in der Regel besondere Zu- 
führungsbahnen oder Zuführungsstrafsen und mufs 
daher umladen, in vielen Fällen aber auf die Benutzung 
der Wasserstrafsen verzichten. Erweiterungen, Ver- 
änderungen sind bei Güterbahnen verhältnismäfsig 
leicht möglich, bei Wasserstrafsen oft gar nicht, sonst 
aber in der Regel mit grofsem Kosten- und Zeitaufwand. 
So lassen sich für neu auftretende und für vorüber- 
gehende Verkehrsbedürfnisse die Güterbahnen schnell 
nutzbar machen, die Wasserstrafsen in vielen Fällen 
nicht. 

Wenn so Güterbahnen in ihrer räumlichen Er- 
streckung und zeitlichen Benutzung den Wasserstraisen 
stark überlegen sind, so steht doch auch qualitativ die 
Beförderung zu Wasser hinter der Bahnbeförderung 
weit zurück. Die Langsamkeit des Wassertransports, 
die Schädigungen der Güter durch das Umladen und 
durch Nässe, die Beschränkung auf gewisse Güterarten 
sind hier wesentlich. Auf andere Punkte will ich hier 
gar nicht eingehen. Es genügt, zusammenfassend zu 
sagen: Die Beförderungskosten auf den Güterbahnen 
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sind erheblich niedriger und fallen, wie ich vorhin zeigte, 
bei fast unbegrenzt wachsenden Transportmengen immer 
weiter. Die Leistungsfahigkeit ist bei den Kanälen 
mangelhaft, bei den Güterbahnen in absoluter, räum- 
licher, zeitlicher, qualitativer Hinsicht ausgezeichnet. 

Die vorhandenen Wasserstrafsen werden ihren 
Nutzen nie ganz verlieren, werden vielmehr für gewisse 
Verkehrsbeziehungen und Güter stets eine groíse Be- 
deutung behalten. Auch werden kürzere Kanäle im 
Anschlufs an bestehende Wasserstrafsen und zur Ver- 
bindung solcher auch in Zukunft mit Vorteil gebaut 
werden können. Wenn es sich aber darum handelt, 
für den voraussichtlich immer gewaltiger anschwellenden 
Verkehr der Zukunft neue leistungsfähige und billige 
Verkehrswege zu schaffen, so können hierfür im all- 
gemeinen nicht Kanäle, sondern nur Güterbahnen in 
Frage kommen. 


III. Die Güterbahnen als Glied der gesamten 


Verkehrsmittel. 


Aber, meine Herren, ebensowenig, wie es richtig 
ware, Personen- und Güterverkehr in der Zukunft überall 
besonderen Bahnen zuzuweisen, ebenso verkehrt wäre 
es, den Massengüterverkehr nur auf besonderen Güter- 
bahnen pflegen zu wollen. Vielmehr müssen die neuen 
Güterbahnen sich als Glied organisch in das gesamte 
Netz der Verkehrsmittel einfügen. Dafs dies nicht 
richtig verstanden wurde, hat verschiedentlich zu Ein- 
wánden gegen unsere Erórterungen geführt, die in 
Wirklichkeit unbegründet sind. So hat man z. B. be- 
hauptet, es liege eine Ungerechtigkeit darin, wenn man 
in den wenigen Hauptrichtungen, in denen ein starkes 
Verkehrsbedürfnis dies rentabel erscheinen lasse, Güter- 
bahnen baue, in allen übrigen Verkehrsbeziehungen aber 
die Interessenten auf die viel hóheren Befórderungs- 
poe der bestehenden Bahnen verweise. Nun meine 

erren, jeder neue Bahnbau hat solche ungleiche Be- 
handlung von Interessenten zur Folge. Die Orte, die 
an der Bahn liegen, kommen besser fort als die seit- 
warts liegenden; Orte, die kurzwegig verbunden werden, 
sind im Vorteil gegenüber solchen, die auf Umwege an- 
gewiesen sind. Ware dieser Einwand richtig, so hatte 
man nie eine Eisenbahn, ja nie irgend einen Verkehrs- 
weg bauen dürfen. Am allerwenigsten aber hatte man 
Kanäle bauen dürfen, denn diese haben in besonderem 
Mafse die Eigenschaft, dafs sie nur in wenigen Verkehrs- 
beziehungen gebaut werden kónnen, und dafs sie alle 
die Orte, die nicht an einer Wasserstrafse liegen, be- 
nachteiligen. Im Gegensatz hierzu trifft dieser Uebel- 
stand, der bei jedem neuen Verkehrsweg unvermeidlich 
ist, bei den Massengüterbahnen in so geringem Mafse 
zu, wie dies nur denkbar ist. Wo der Verkehr nicht 
grofs genug ist, um den Bau besonderer Schleppbahnen 
lohnend zu machen, sollen die gewóhnlichen Eisenbahnen 
mittels besonderer Züge als Zubringer benutzt werden. 
Während nun die Kanäle bei uns im allgemeinen auf 
die norddeutsche Tiefebene beschránkt bleiben müssen, 
kann man mit Güterbahnen ziemlich überall hin vor- 
dringen. Man kann also mit den Güterbahnen und 
ihren Zubringern so ziemlich allen den Interessenten 
gerecht werden, die überhaupt als Produzenten oder 
Konsumenten in der Lage sind, sich am Massengüter- 
verkehr zu beteiligen. Sie werden vielleicht einwenden, 
meine Herren, dafs das Netz der Massengüterbahnen 
doch in manche Gegenden, z. B. den Osten unserer 
Monarchie, nicht werde ausgedehnt werden. Ob dieser 
Einwand auf die Dauer zutriflt, móchte ich bezweifeln. 
Denn die Eigenschaft gerade solcher Bahnen wird es 
sein, in bisher abgelegenen, schwach  bevólkerten 
Gegenden Industrieen hervorzurufen. Aber inzwischen 
steht nichts im Wege, in solchen Gegenden, in denen 
dann auch die bestehenden Bahnen z. Z. schwach be- 
nutzt sind, cinzelne Massengüterzüge auf den bestehenden 
Bahnen, z. B. zwischen Dirschau und Berlin, verkehren 
zu lassen. 

Zur organischen Eingliederung der Massengüter- 
bahnen in das durch die jetzigen Eisenbahnen ge- 
schaftene Verkehrsnetz genügt es aber nicht, die Güter- 
bahnen mit diesem Netz mechanisch in Verbindung zu 
bringen. Es gehórt dazu nach meiner Ansicht, dafs 
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man auch auf dem Netz der gewöhnlichen Eisenbahnen 
bestrebt ist, durch geeignete Mafsnahmen die Befórderung 
zu verbessern und die Befórderungspreise zu ermáísigen. 
Es ist ein merkwürdiges Zusammentreffen, äufserlich 
zufallig, aber doch wohl in der Sache begründet, dafs 
fast genau gleichzeitig mit unserer Broschüre eine 
Arbeit von Ulrich erschienen ist: , Preuísische Verkehrs- 
politik und Staatsfinanzen.“ Ulrich hat ja oft schon er- 
folgreich darauf hingewiesen, daís gegenüber den 
Wasserstrafsen die Eisenbahnen erheblich leistungs- 
fahiger sind; dafs die gegenteilige Ansicht nur darin 
ihre Stütze findet, dafs man beide Verkehrsmittel ver- 
schieden behandelt hat, von den Eisenbahnen grofse 
Ueberschüsse verlangt, von den Wasserstrafsen aber 
noch lange nicht die Selbstkostendeckung. Er haut nun 
hier mit Erfolg in dieselben Kerbe. Er befürwortet die 
Einführung von Abgaben, die die Selbstkosten decken, 
nicht nur auf den künstlichen, sondern auch auf den 
sogenannten natürlichen Wasserstrafsen. Er schlagt zu- 
gleich mit eingehender Begründung vor, die Eisenbahn- 
tarife auf grofse Entfernungen durch Staffelung zu er- 
máísigen. Auch ich möchte ein solches Vorgehen 
dringend befürworten, aber ja nicht etwa als einziges 
Mittel zur Verbilligung der Güterbefórderung. Denn 
wenn es wirklich so glückt, einen Tarifsatz um einige 
Prozente zu ermáísigen, so kann man das nicht entfernt 
als Ersatz der Ermäfsigung auf einen Bruchteil betrachten, 
den die Güterbahnen bringen werden. Ein ferneres 
wichtiges Mittel, die Gütertransporte auf den vorhandenen 
Bahnen zu beschleunigen und zu verbilligen, ist die 
planmäfsige Anordnung grofser Sammelbahnhófe und 
die Aufsammlung der beladenen Güterwagen derart, 
dafs man möglichst viel direkte Züge fahren kann. Es 
wird zwar hier und da schon in diesem Sinne verfahren. 
Dafs man aber allgemein in diesem Sinne vorgehen und 
nach einem grofsen einheitlichen Plan die Sammelbahn- 
höfe allmählich umgestaltenmöge, habe ich vor drei Jahren 
an dieser Stelle befürwortet und möchte heute dies erneut 
tun. Man würde damit den Wagenumlauf beschleunigen, 
die Rangier- und Reparaturkosten wesentlich ermäfsigen, 
die Güterbeförderung beschleunigen und verbilligen. 
Schliefslich möchte ich noch auf eine Mafsnahme hin- 
weisen, die geeignet sein dürfte, viele Gütertransporte 
zu beschleunigen, zu verbessern, und zu verbilligen. 
Ich meine eine weitgehende Spezialisierung der Trans- 
porte in bezug auf die Züge und auf die Anlage der 
grofsen Güterbahnhöfe. Aber auch alle diese Mafsnahmen 
möchte ich nicht etwa als Ersatz, sondern als Ergänzung 
des Baues der Massengüterbahnen empfehlen. Um es 
noch kurz einmal zu wiederholen: Die zukünftige Ent- 
wicklung dürfte auf folgendes hinauslaufen. Erbauung 
besonderer Massengüterbahnen in den Hauptverkehrs- 
richtungen, Benutzung von Schleppbahnen und von 
Strecken der bestehenden Bahnen als Zubringer. 
Weiterer Ausbau von Staffeltarifen. Beschleunigung 
des Wagenumlaufs und Verbilligung der Transporte 
durch Umgestaltung der Rangierbahnhöfe nach einheit- 
lichem Plan. Spezialisierung der Transporte für Haupt- 
güterarten. — Dagegen würde ohne die Güterbahnen sich 
keine so erhebliche Tarifermäfsigung erzielen lassen, 
dafs eine wesentliche Verbesserung der Produktions- 
bedingungen zu erwarten wäre. Denn, was man auch 
auf den bestehenden Bahnen machen möge, Frachten, 
die auch nur entfernt mit den auf besonderen Güter- 
bahnen möglichen sich vergleichen liefsen, lassen sich 
auf den bestehenden Bahnen mit ihren verwickelten Ein- 
richtungen für den gemischten Verkehr, mit ihren vielen 
Strecken von geringer Rentabilität nicht erzielen. 

Ja das ist ja nun gerade das Verkehrte Eurer Vor- 
schläge, wird mir gesagt. Wie kann man die Ungerechtig- 
keit begehen wollen, auf den Güterbahnen unerhört 
niedrige Beförderungspreise zu erheben, auf den ge- 
wöhnlichen Bahnen aber die Tarife in bekannter Höhe 
bestehen zu lassen. Das würde gegen den Grundsatz 
der Tarifeinheit verstofsen, an dem eine geordnete 
Staatsverwaltung festhalten mufs. — Nun meine Herren, 
wie ist denn diese Tarifeinheit beschaffen? Dasselbe 
Gut im Gewicht von 10000 kg kostet, je nachdem es 
als Eilstückgut, als Frachtstückgut oder als Wagen- 
ladung aufgegeben wird und je nach der Wagenladungs- 
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klasse oder nach dem mafsgebenden Ausnahmetarif Be- 
träge, von denen der kleinste auf noch nicht 1⁄,, des 
gröfsten sich beläuft. Wo bleibt da die Tarifeinheit 
und die Gerechtigkeit? — Tarifgleichheit mufs nur verlangt 
werden unter gleichen Verhältnissen, d. h. bei demselben 
Gut unter denselben Beförderungsbedingungen. Unser 
ganzes Tarifsystem, das bekanntlich aus einer Verbindung 
von Wert- und Raumsystem besteht, würde über den 
Haufen fallen, wenn man absolute Tarifgleichheit ver- 
langen wollte. Wenn man also wirklich durch besondere 
Güterbahnen für Massengutbefórderungen Tarifsätze ge- 
wahren kann, die auf einen Bruchteil der jetzigen 
billigsten Tarifsátze hinuntergehen, so setzt man nur 
die Stufenleiter, die schon besteht, nach unten fort. 
Man ergänzt unser bestehendes Tarifsystem organisch. 
Von einer Durchbrechung der Tarifeinheit kann keine 
Rede sein. 

Wollte man nun vielleicht noch einwenden, dafs 
solche Bahnen zu teuer werden, dafs sich niemand da- 
zu bereit finden werde, sie zu bauen, so sind, wie ich 
ausführte, die Anlagekosten erheblich geringer als bei 
Kanälen. Uebrigens ist dies lediglich eine Frage der 
Rentabilität. Die in vorsichtigster Weise geführten Be- 
rechnungen weisen ja gerade nach, dafs bei so billigen 
Beforderungspreisen eine genügende Rentabilität vor- 
handen ist. Um allen Zweifeln zu begegnen, kann ich 
aber auch nach guten Informationen versichern, dafs, 
wenn es sich darum handeln würde, solche Bahnen 
mit Privatkapital zu bauen, die Finanzierung solcher 
Bahnen nichtaufunüberwindliche Schwierigkeiten stofsen 
würde. Aber so ist die Sache gar nicht gedacht. 
Unserer Ansicht nach mufs das Güterbahnsystem, da es 
eine organische Erganzung des bestehenden Bahnsystems 
bilden und mit diesem zusammenarbeiten soll, vom 
Staate gebaut werden. 

»Ja, daran ist kein Gedanke“, hat man mir wohl 
gesagt. ,Wie wird der Staat die Torheit begehen, 
selbst Bahnen zu bauen, die ihm die einzigen lohnenden 
Transporte, die Transporte auf grofse Entfernungen, 
entziehen ?“ 

Nun, meine Herren, der Staat ist schon so ver- 
fahren. Er hat Kanäle gebaut und sich bewilligen lassen, 
die, wenn der erwartete Verkehr wirklich eintritt, keine 
andere Wirkung haben kónnen, als dafs sie den Eisen- 
bahnen gerade die Transporte auf grofse Entfernungen 
entziehen, und sogar auf Kosten der Wirtschaftlichkeit. 
Warum sollte also der Staat nicht Güterbahnen bauen 
kónnen, die, indem sie vorteihafter (wirtschaftlicher) 
transportieren als die bestehenden Bahnen, einen Ge- 
winn für die Wirtschaft des ganzen Landes herbeitühren? 
Zumal der Ausfall, den die bestehenden Bahnen durch 
den Fortfall der auf die Güterbahnen übergehenden 
Transporte erleiden müssen, durch die gewaltige De- 
lebung des Verkehrs, sei es in den Zubringertransporten, 
sei es in anderen, bald wieder ausgeglichen werden 
dürfte? Im ganzen muís sogar das Ergebnis für die 
Staatswirtschaft günstiger ausfallen, wenn die Betriebs- 
leistung wirtschaftlicher und also billiger wird. Der Be- 
triebskoeffizient unserer Staatsbahnen steigt stetig. Hier 
ist ein Weg, um Abhilfe zu schaffen. Zunächst natür- 
lich mufs man mit einem gewissen Ausfall rechnen, und 
da durch solchen Ausfall der preufsische Etat betroffen 
wird, so kann man es der Staatsregierung nicht ver- 
denken, wenn sie mit Vorsicht an die ganze Frage 
herantritt, wenn sie zunächst die hemmenden Momente 
besonders stark betont, um einer überstürzten Ent- 
wicklung vorzubeugen. Auch von Einzelnen wird diese 
Auffassung geteilt und dahin gesteigert, dals man 
grundsätzlich jede Neuerung ablehnt. Man wird dabei 
unwillkürlich erinnert an die erste Zeit der Eisenbahnen, 
wo wohl auch hier und da der Wunsch aufgetaucht sein 
mag, die Eisenbahnbauten zu unterlassen, um die Ein- 
nahmen der Post nicht zu gefährden. 

Aber meine Herren, es ist unausbleiblich, dafs kein 
grofser Fortschritt sich vollziehen kann ohne Kampf. Wer 
eine Neuerung verficht, hat sich stets mit denen ausein- 
anderzusetzen, die die vorhandenen, wenn auch weniger 
vollkommenen Zustände nicht gefährdet sehen wollen. 
So lassen Sie mich denn zum Schlufs die Hoffnung und 
Zuversicht aussprechen, dafs dieser Kampf zum Siege 
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eines steten Fortschritts sich entscheiden möge, und 
dafs unserm Verkehrswesen eine gesunde Weiterent- 
wicklung beschieden sei, zum inneren Gedeihen und zur 
Mehrung des Ansehens unseres deutschen Vaterlandes. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, wünscht jemand das 
Wort zu dem Vortrage? | 


Herr Geheimer Oberbaurat Blum: Meine Herren, 
es ist ja zweifellos sehr dankenswert, dafs Herr Pro- 
fessor Cauer sich der Mühe unterzogen hat, dieser 
Frage gründlich zu Leibe zu gehen und hier im Verein 
diesen interessanten Vortrag zu halten. Ich móchte 
aber doch einige ernste Bedenken gegen seine Vor- 
schláge hier vorbringen. Ich will dabei, wie ich von 
vornherein bemerke, vermeiden, auf einen Vergleich 
zwischen Eisenbahn und Kanal einzugehen, denn ich 
halte diesen Vergleich grundsätzlich nicht für mafs- 
gebend, weil die Kanäle eben ganz besondere Verkehrs- 
mittel sind. Meines Erachtens mufs man den Transport 
auf Massengüterbahnen in erster Linie von dem Stand- 
punkt aus betrachten — das hat ja auch Herr Cauer 
sehr klar dargelegt —, wie er sich für die Verhältnisse 
des gesamten Eisenbahnnetzes und des Eisenbahn- 
betriebes eignet und in diese einfügen làíst. Und da 
móchte ich doch darauf hinweisen, dafs die Herstellung 
derartiger Massengüterbahnen, wie sie der vorgeführte 
Entwurf zeigt, nach meiner Auffassung nach Lage der 
heutigen Reichs- und Landesgesetzgebung und in Rück- 
sicht auf sie nicht ohne weiteres móglich ist. Nach 
den reichsgesetzlichen Bestimmungen soll unser Eisen- 
bahnnetz als ein einheitliches in betriebs- und verkehrs- 
technischen Beziehungen betrieben werden. Das ist 
aber bei einer derartigen Massengüterbahn eigentlich 
nicht der Fall. Wollte man die Bahn wirklich mit dem 
übrigen Netz in eine einheitliche Beziehung bringen, 
so mülste man an den verschiedenen Punkten, wo sie 
das vorhandene Netz berührt, einen Uebergangsbahnhof 
machen; man würde also mit der angenommenen ge- 
ringen Zahl von Bahnhófen durchaus nicht auskommen. 

Es ist dann aber noch eines. Wenn man derartige 
Bahnen überhaupt ausführen will, dann müssen sie auch 
dem allgemeinen wirtschaftlichen Interesse dienen, und 
um dies zu erreichen, dürften wir sie nicht blofs zwischen 
den allerwichtigsten Verkehrspunkten bauen, sondern 
wir müfsten ein ziemlich dichtes Netz von derartigen 
Bahnen in Deutschland schaffen. Sonst fügen wir allen 
anderen Orten, die von diesen Dahnen keinen direkten 
oder indirekten Nutzen haben, ganz unberechenbaren 
Schaden zu, und dazu wird die Allgemeinheit kaum zu 
haben sein. Denn da, wo diese Bahnen hergestellt 
werden, wird dies in einem gewissen Abstande rechts 
und links ein erheblicher Vorteil für den Verkehr und 
die wirtschaftliche Entwicklung sein, da wird der ganze 
Gewerbebetrieb gefórdert. Aber in den anderen Orten 
werden die Gewerbe sehr erheblich geschädigt, weil 
sie der zu erzielenden Vorteile nicht teilhaftig werden, 
sie gehen unter Umstánden zugrunde. Und dann ist 
noch folgendes zu berücksichtigen. Wenn man an- 
nimmt, auf der Bahn sollen 40 t-Wagen laufen, so 
kann nur der Grofsgewerbebetrieb Nutzen davon haben; 
das ganze Kleingewerbe würde darunter leiden, denn 
dies kann im allgemeinen nicht 40 t-Wagen beladen 
und empfangen. Auch das ist ein sehr ernstes Be- 
denken gegen diese Bahnen. 

Jedenfalls müfsten alle diese Fragen sehr eingehend 
und reiflich erwogen werden. Denn wenn man dazu 
kommt, solche Bahnen durch Gebirgsland zu führen und 
mit sehr viel mehr Bahnhófen ausrüsten zu müssen als 
angenommen, dann werden auch die Anlagekosten und 
die Betriebskosten sehr viel höher. Wenn man z. B. 
vom Ruhrgebiet nach Frankfurt a. M. durch das Sieger- 
land oder nach Lothringen-Luxemburg bauen mufs, dann 
werden die Anlagekosten und die Betriebskosten sehr 
viel teurer als angenommen. Die Betriebskosten werden 
besonders dadurch unter allen Umständen höher, wenn 
wir nicht mit dieser geringen Zahl von Bahnhöfen 
rechnen können, sondern an den Schnittpunkten mit 
den vorhandenen Bahnen Uebergabebahnhöfe anlegen 
müssen. Endlich möchte ich noch darauf hinweisen, 
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dafs die Zwischenorte sich kaum gefallen lassen würden, 
dafs die Bahn viele Kilometer von ihnen entfernt 
vorübergeführt würde. Diese Städte Hannover 
usw. — würden vermutlich verlangen, dafs sie selbst 
unmittelbar von der Bahn berührt werden, und die 
Regierung würde nicht umhin können, dieser Forderung 
zuzustimmen; auch würden wohl Stichbahnen, wie z. B. 
nach Osnabrück, zu bauen sein. 

Also ich glaube, es liegen aufserordentlich schwere 
Bedenken gegen solche Plane vor; aber es ist zweifel- 
los dankenswert, daís über die Frage eine allgemeine 
Erórterung angeregt worden ist. 

Herr Geheimer Regierungsrat Schwabe: Meine 
Herren, ich wollte nur darauf hinweisen, dafs Minister 
von Thielen eine andere Meinung hatte, als der Herr 
Vortragende. Als es sich nämlich seiner Zeit bei der 
Beratung tiber die grofse Kanalvorlage darum handelte, 
dafs der Kanal durch eine Schleppbahn ersetzt werden 
sollte, wie es die Landwirte verlangten, wies der Minister 
von Thielen dieses Verlangen zurück und erklärte, dafs 
die Staatseisenbahnverwaltung nicht in der Lage sei, 
der Industrie so billige Tarife zu gewähren wie sie 
bedürfe, dafs das vielmehr nur durch den weiteren Aus- 
bau der Wasserstrafsen möglich sei. Ich glaube daher 
nicht, dafs in absehbarer Zeit der Staat eine derartige 
Güterbahn vom rheinisch-westfälischen Kohlenrevier 
nach Berlin bauen wird, und halte es auch für aus- 
geschlossen, dafs der Bau derartiger Bahnen dem Privat- 
kapital überlassen wird. 

Im übrigen möchte ich noch darauf hinweisen, dafs 
auch durch den Bau von Güterbahnen mit geringen 
Bau- und Betriebskosten die Tarifverhältnisse der 
preufsischen Staatsbahnen nicht beeinflufst werden, 
da an dem Grundsatze festgehalten werden mufs, dafs 
auf allen Strecken, ohne Rücksicht auf die Höhe der 
Bau- und Betriebskosten, die Normaltarifsätze zur An- 
wendung kommen, weil andernfalls in den Tarifen ein 
vollständiges Chaos eintreten würde. Welche Hinder- 
nisse der Anlage von Güterbahnen entgegenstehen, 
zeigt auch die Bahn von Groschowitz nach Brockau 
bei Breslau, welche ursprünglich ausschlicíslich für den 
Güterverkehr zur Entlastung der Oberschlesischen 
Hauptbahn bestimmt, doch dem Personen- und allge- 
meinen Güterverkehr übergeben worden ist, weil der 
von der Bahn durchschnittenen Gegend die Vorteile 
der Eisenbahnverbindung nicht vorenthalten werden 
konnten. 

Herr Eisenbahn-Direktions-Präsident a. D. v. Mühlen- 
fels: Meine Herren, ich will mich nicht auf die Frage 
der Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und Wasser- 
strafsen einlassen; ich will auch in keiner Weise die 
Berechnungen, die hier gemacht sind, bestreiten. 
Ich möchte nur ein praktisches Beispiel anführen. Ich 
glaube ganz gewifs, dafs man unter der Herrschaft des 
jetzigen gleichmafsigen Eisenbahntarifs viele Strecken 
finden würde, auf denen sich das Anlagekapital durch 
die bestehenden Einnahmen vielleicht mit 20, 30 oder mehr 
Prozent verzinst. Da offenbar die hohe Verzinsung doch 
nur auf der Gröfse des Verkehrs beruhen kann, der doch 
schliefslich dazu führt, dafs mit Hilfe der Einnahmen 
ein so riesiger Ertrag erzielt wird, so würde vom 
Standpunkte des Herrn Cauer aus auf solchen Strecken 
der Tarif natürlich viel niedriger sein müssen. Ich kann 
ja anführen, dafs es einzelne Staaten gibt, die Berech- 
nungen in Bezug auf die Erträge der einzelnen Strecken 
machen, z. B. die sächsische Staatsbahn; diese haben ein- 
zelne Strecken, die 12 pCt. ergeben, während wieder 
andere Strecken vorhanden sind, auf denen man mit 
Fehlbeträgen rechnen mufs. Nach meiner Ansicht ist 
es unmöglich, einen Teil oder eine Strecke herauszu- 
greifen und für diese nach Mafsgabe der Selbstkosten 
die Tarife verschieden zu gestalten. Wenn es auch 
denkbar wäre, dafs eine Bahn nach den Cauer’schen 
Gedanken ausgeführt würde, so würde es doch niemals 
móglich sein, dafs innerhalb Preufsens und des deutschen 
Reiches der Tarif für eine einzelne Bahn heruntergesetzt 
wird; das läfst sich nicht durchführen; sondern es ist 
innerhalb eines grofsen Netzes notwendig, dafs auf 
einzelnen Strecken, die sehr hohe Erträge bringen, die 
Selbstkosten niedriger sind,. weil erst dadurch ein 
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günstiges Gesamtergebnis ermöglicht wird, nach dem 
alsdann die Tarife durchschnittlich bemessen werden. 
Ich halte es für sehr wohl möglich, dafs die Berech- 
nungen durchaus richtig sind, aber für ausgeschlossen, 
dafs jemals auf Grund solcher Berechnungen für eine 
einzelne Bahn ein ganz anderer Tarif geschaffen wird, 
als für andere Bahnen. Wenn man darauf eingehen 
wollte, käme man ja dahin, dafs für jede Strecke die 
Kilometersätze sich nach den Selbstkosten ändern 
müfsten. Nach der Praxis des deutschen Tarifwesens 
können die Tarife nur nach einheitlichen Grundsätzen 
festgesetzt werden. 


Herr Professor Cauer: Wenn ich zunächst meine 
Freude aussprechen darf über die Aufnahme, die mein 
Vortrag in der Versammlung gefunden hat, und darüber, 
dafs er zu einer so lebhaften Diskussion geführt hat, 
so möchte ich sodann zu dem, was die einzelnen 
Herren gesagt haben, Stellung nehmen. 


Zuerst zu dem, was Herr v. Mühlenfels gesagt 
hat. Ich glaubte eigentlich, dafs mit meinen früheren 
Ausführungen diese Einwände bereits widerlegt wären. 
Ich habe hervorgehoben, dafs wir auf den jetzigen 
Bahnen auch schon sehr viele verschiedene Tarife haben, 
und habe selbstverständlich nicht gemeint, dafs auf 
dieser Bahn deshalb ein billiger Tarif erhoben werden 
soll, weil es gerade eine besondere Strecke ist, sondern, 
weil auf dieser Strecke ein besonderer Betrieb vor- 
handen ist, ein Betrieb in Massen von mindestens 40 t. 
Das ist ebenso gerechtfertigt, wie das, dafs wir die 
Wagenladungen so viel billiger befördern, als das 
Stückgut. Warum soll man, wenn die Wagenladungen 
viermal so grofs sind, den Beförderungspreis nicht noch 
billiger berechnen? Selbstverständlich dürfen wir nicht 
gleichartige Transporte auf verschiedenen Strecken ver- 
schiedenartig tarifieren. Aber verschiedenartige Trans- 
porte können wir verschiedenartig tarifieren. Das zeigt 
ja auch im Personenverkehr der Unterschied der Fern- 
und Vororttarife. 


Zu dem, was Herr Geheimer Regierungsrat 
Schwabe sagte, möchte ich erwähnen, dafs nicht nur 
der verstorbene Minister Thielen diese Anschauung 
gehabt hat, dafs man die Eisenbahnen durch die Kanäle 
entlasten soll, sondern auch andere Autoritäten, wie 
z. B. der Präsident Todt. Trotzdem bleibe ich bei 
meinen Ausführungen. Man darf doch einen sachlichen 
Beweis nicht mit Autoritäten bekämpfen, sondern nur 
mit Gründen. 


Endlich komme ich zu den Ausführungen des Herrn 
Geheimen Oberbaurat Blum. Dafs die Durchführung 
einer derartigen Neuerung auf Schwierigkeiten stofsen 
wird, sowohl aus sachlichen, wie aus formalen Gründen, 
darüber bin ich mir durchaus klar. Dafs nach der 
jetzigen Lage der Reichsgesetzgebung Schwierigkeiten 
vorliegen, gebe ich zu. Die sind aber nicht unüber- 
windlich, wenn sachlich die vorgeschlagene Neuerung 
aussichtsvoll ist. In dieser Hinsicht meinte nun Herr 
Geheimrat Blum, man dürfe solche Bahnen, wenn 
überhaupt, nicht blofs zwischen den allerwichtigsten 
Verkehrspunkten bauen, sondern wir müfsten ein 
ziemlich dichtes Netz solcher Bahnen schaffen. Hieran 
waren Befürchtungen über zu erwartende Tarifun- 
gleichheiten geknüpft. Ja, meine Herren, ich habe selbst 
schon von einem ausgedehnten Netz solcher Bahnen 
gesprochen, von Seitenstrecken nach Magdeburg, Halle 
und Leipzig, ferner nach Thüringen, von einer Linie 
von Oberschlesien nach Berlin und Stettin. Wie dieses 
Netz im einzelnen auszugestalten ist, mufs natürlich 
Sache eingehender Erwägung sein. Im übrigen aber 
hat der Staat durch seine Tarifhoheit die Möglichkeit, 
die Tarifungleichheiten, die Herr Geheimer Oberbaurat 
Blum befirchtete, zu vermeiden. Er kann einen solchen 
Tarif für die Zubringerstrecken festsetzen, dafs die 
einzelnen nicht verschieden dabei wegkommen, nach 
einer gewissen Uebergangszeit natürlich, die ja überall 
mit Schwierigkeiten verknüpft ist. Damit würde auch 
wohl eine Schädigung der Industrie nicht eintreten. 
Dafs man die Bahnen an grofsen Städten möglichst 
weit vorbeiführt, ist empfehlenswert, um an Grund- 
erwerbs- und Baukosten zu sparen; wenn man den 
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betreffenden Orten die Möglichkeit gibt, ihre Güter 
mittels Anschlufsstrecken auf die neuen Bahnen zu 
schicken, so wird der Zweck der Güterbahn erreicht. 
Die von den grofsen Städten entfernte Lage ist aber 
auch im übrigen ein Vorteil. Denn andernfalls würde 
die Bahn einen Anreiz bieten, dafs die Leute da auch 
noch Personenverkehr haben wollten. Im übrigen 
haben wir besondere Güterbahnen schon in Ober- 
schlesien, wenn es auch nur Schmalspurbahnen sind. 
Ich habe da gerade gesehen, wie einfach ein solcher 
Betrieb einzurichten ist, wenn ein grofser Güterver- 
kehr da ist. 

Meine Herren, dafs Einwände erhoben werden 
würden, habe ich vorausgesehen. Ich glaube, wenn in 
20 Jahren ein ähnlicher Vortrag gehalten werden würde, 
so würden auch Einwände erhoben werden, aber es 
würde dann vielleicht gesagt werden: Wie kannst Du 
uns über eine so selbstverständliche und abgedroschene 
Sache unterhalten, wie es die Massengüterbahn ist. 
(Heiterkeit.) 

Herr Regierungs- und Baurat Frankel: Meine 
Herren, der Herr Vortragende will ein ganz neues 
Bahnsystem mit neuen Betriebsmitteln und mit neuen 
Betriebsverhaltnissen einführen, und er hat einen Ver- 
gleich gezogen zwischen den Leistungen dieser Bahn 
und denen der anderen Bahnen, dann aber auch zwischen 
den Kanälen und dieser Bahn, als ob die Zeit gekommen 
wäre, in der wir zur Verdrängung der Bahnen durch ein 
Kanalsystem übergehen wollten. Dem ist aber nicht 
so. Wir haben in Deutschland 5 grofse von Süden 
nach Norden gerichtete Ströme, die Milliarden an Wert 
für die Schiffahrt bedeuten. Das Wasser hat ja seit 
frühester Zeit, wenn auch nicht auf das Trinken, so 
doch auf die Ansiedlung eine grofse Anziehungskraft 
ausgeübt. Unsere Kultur ist eng damit verknüpft. Es 
wurden da Mühlen gebaut, da siedelte sich die Mensch- 
heit an, allmählich entwickelte sich die Schiffahrt, und 
aus diesem Grunde ist es zum Sitze der modernen 
Industrie geworden. Diese kann gar nicht anders, da 
sie zum Betriebe und zur Beförderung das Wasser 
braucht. Kein Wunder, dafs man die wichtigen, von 
Süden nach Norden gerichteten sehr befahrenen 
Transportlinien durch eine Querlinie zu verbinden 
suchte. Die grofse Kanalvorlage brachte, abgesehen 
von einigen Ausgleichsbauten, nichts weiter, als eine 
solche Verbindung der Stróme, um von Mannheim 
nach der Weichsel, von Danzig nach der Oder und 
wechselweise die durchgehende Wasserfracht zu haben. 
Erst dann würde der volle Wert der schiffbaren Stróme 
und vorhandenen Kanäle in die Erscheinung treten — 
ebenso wären wahrscheinlich, wenn fünf getrennte 
Güterschleppbahnen existiert hätten, diese fünf Linien 
miteinander verbunden worden, um sie wirtschaftlich 
voll nutzbar zu machen. Man wird also füglich warten 
müssen, bis nunmehr der Wasserverkehr, der erst durch 
den geplanten, wenn auch teilweisen Ausbau des Kanals 
einen grofsen Aufschwung erleben soll, sich bis zur 
vollen Ausnützung entwickelt haben wird. Dann dürfte 
vielleicht die Möglichkeit eintreten, Schleppbahnen ein- 
zurichten, die allerdings, wie Herr Geheimer Oberbaurat 
Blum ausführte, organisch mit den Eisenbahnen ver- 
bunden sein müssen durch die gesamte Bauanlage, 
gleichartige übergangsfähige Betriebsmittel und ent- 
sprechende Betriebsweise. Vielleicht könnte eine der- 
artige Güterschleppbahn in Frage kommen, gewisser- 
mafsen als Versuch für die Zukunft, als Ergänzung und 
anstelle des nicht gebauten Stücks des Mittellandkanals, 
Leine — Elbe. Gute Ueberladevorrichtungen am End. 
punkt des zu erbauenden Kanals sowie an der Elbe 
vorausgesetzt, würde eine solche Schleppbahn der be- 
absichtigten Wirkung des Mittellandkanals wenigstens 
einigermafsen nahe kommen, also wirtschattliche Be- 
rechtigung haben und neben dem Versuche für die 
Zukunft die heifs umstrittene Frage klären helfen, wie 
die Betriebskosten der Bahnen im Vergleiche zu der 
Wasserbeförderung sich stellen. Eine längere selbst- 
ständige Güterbahn, wie die geplante Linie vom Rhein 
nach Berlin, hat vorerst keine wirtschaftliche Berechtigung 
und dürfte also in absehbarer Zeit kaum Unterstützung 
finden. 
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Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Dr.: Jna. 
Wienecke: Meine Herren, ich móchte auf die Zahlen 
zurückkommen, mit denen die Tarife in den unteren 
Reihen der Tabelle auf Seite 12 aufgeführt sind. Da 
werden verglichen die Tarife, die für die neue Bahn 
möglich sind, mit einer Anzahl von Tarifen, die auf 
vorhandenen Bahnen bestehen. Die Tarife der neuen 
Güterbahn sind in den oben befindlichen Spalten auch 
berechnet aus den Selbstkosten und zwar sind sie den 
Selbstkosten gleichgesetzt. Unsere Tarife stellen aber 
nicht nur die Selbstkosten einer Linie dar, sondern bei 
ihrer Bildung sprechen weitere volkswirtschaftliche 
Gesichtspunkte neben den eisenbahntechnischen mit: 
Erstens ist zu berücksichtigen, dafs die Anlage des 
ganzen Bahnnetzes sich verzinsen mufs, und zweitens 
sollen die Tarife, worauf Herr Geheimer Oberbaurat 
Blum schon hinwies, die wirtschaftlichen Gegensätze 
zwischen verschiedenen Gegenden und Gewerben aus- 
gleichen. Die Gegenüberstellung, die Herr Professor 
Cauer anführt, bedeutet den Vergleich von zwei inkom- 
mensurablen Grölsen, die sich nicht vergleichen lassen. 
Man müfste den Vergleich so anstellen: Der Betrieb 
auf der neuen Bahn kostet so und so viel. Wieviel 
kostet der Betrieb auf unseren jetzigen Staatsbahnen? 
Welches sind die Selbstkosten der Beförderung des 
der neuen Bahn zugewiesenen Massenverkehrs im 
heutigen Betriebe? Ich glaube, da wird sich das Bild 
anders darstellen. Denn bekanntlich sind ja die Strecken 
mit starkem Güterverkehr unsere rentablen Strecken, 
welche die geringen Erträge der Strecken mit schwachem 
Güterverkehr wieder ausgleichen müssen. (Zuruf: 
Personenverkehr!) Die geringen Erträge des Personen- 
verkehrs ja auch. Ich glaube, die Vergleiche würden 
sich bei einer solchen Betrachtung etwas anders 
stellen. 

Selbstverständlich ist es nötig, dafs, wenn der 
Verkehr eine gewisse Grenze überschreitet, man zur 
Zusammenfassung der einzelnen Verkehrsarten auf 
besonderen Gleisen übergeht. Man wird so zu beson- 
deren Güterbahnen kommen, die man jedoch in unser 
Bahnsystem eingliedern mufs. Insofern, glaube ich, ist 
der vorgetragene Gedanke auch nicht neu: Wenn ich 
mich recht erinnere, so hat man in der Staatseisenbahn- 
verwaltung bereits den Weg beschritten für den Massen- 
güterverkehr von der Mosel nach der Ruhr. Soweit 
ich mich erinnere, ist im Eisenbahnanleihegesetz 1908 
der Bau einer Bahn von Oberhausen nach Hohenbudberg 
hauptsächlich damit motiviert worden, dafs man eine 
neue Linie für den Massengüterverkehr schaffen will. 
Ich glaube daher, dafs Massengüterbahnen kommen 
werden, aber nicht ohne Rücksicht auf das vorhandene 
Bahnnetz projektierte, sondern so, dafs, wenn der 
Verkehr auf den vorhandenen Strecken sich mehr aus- 
dehnt, solche Bahnen in unser Bahnnetz eingegliedert 
gebaut werden. 

Herr Professor Cauer: Meine Herren, auf das, was 
Herr Regierungsrat Fránkel gesagt hat, móchte ich 
betonen, dafs ich ausdrücklich gesagt habe, dafs man 
auch künftig nicht nur unsere vorhandenen Kanile 
benutzen wird, sondern auch kurze neue Kanäle teils 
zur Verbindung der bestehenden Wasserstrafsen, teils 
im Anschlufs daran bauen wird. Inwieweit man richtig 
handelt, gerade unsere Hauptströme durch Kanäle zu 
verbinden, habe ich nicht untersucht und ich hatte keine 
Veranlassung dazu, weil ich nicht etwas Bestehendes 
angreifen wollte. Wenn Herr Frankel vorgeschlagen 
hat, eine Güterbahn von der Leine zur Elbe im Anschlufs 
an den Kanal zu bauen, so mufs ich dagegen erhebliche 
Bedenken aussprechen; solche Güterbahn würde unter 
sehr viel ungünstigeren Bedingungen arbeiten, denn sie 
würde eine viel kürzere Transportlánge haben und 
doppelte Umladung erfordern. 

Dann zu dem, was Herr Dr.-Ing. Wienecke 
sagte, der mit Recht hervorhob, dafs unsere Tarife 
nicht blofs die Selbstkosten darstellen. Das ist auch 
von mir gesagt worden. lch habe in der Broschüre 
hervorgehoben, ich wollte mich nicht auf eine Kritik der 
bestehenden Tarife einlassen. Ich habe ferner betont, 
dafs in den Tarifen ein bestimmter Reingewinn ent- 
halten ist. Aber ein Vergleich, wie Herr Dr.- na. 
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Wienecke ihn verlangt, ist meiner Ansicht nach in 
einwandfreier Weise nicht durchzuführen. Es handelt 
sich hier darum, dafs man in der Lage ist, mit einer 
Bahn, die ganz losgelóst ist von allen anderen Bahnen, 
sehr viel billiger zu befórdern, als dies bisher tat- 
sächlich geschieht, gegenüber den bestehenden billigsten 
Tarifen zur Halfte bis zu einem Viertel des Preises, 
bei wachsendem Verkehr zu einem Drittel bis zu einem 
Sechstel des Preises. Es war das bisher nicht in dieser 
Weise festgestellt. Nun sagt Herr 2r.- ia. Wienecke, 
in den jetzigen Preisen ist der Reingewinn enthalten. Man 
darf aber nicht vergessen, dafs der Betriebskoeffizient 
gestiegen, also der Reingewinn gesunken ist, und dals 
die billigsten Tarife, die für Wegebaustoffe, jetzt kaum 
einen hóheren Ertrag bringen dürften als dieSelbstkosten. 
Nach einer Berechnung von Schumacher, die Peters 
in seinem Werk anführt, kónnte man nach dem Ergebnis 
für 1905 die Befórderungspreise für Güter auf den 
preufsisch-hessischen Staatsbahnen auf etwa die Hälfte 
ermáfsigen, wenn man die gesamten Ueberschüsse dafür 
verwenden wollte. Bei den inzwischen gesunkenen 
Ueberschüssen würde diese Rechnung eine noch ge- 
ringere Ermáfsigung ergeben. Solche Rechnung zeigt 
wohl, dafs bei den bestehenden Bahnen nicht entfernt 
an solche Tarifermáfsigungen, wie sie auf der Güterbahn 
móglich sind, gedacht werden kann. Sie ist aber im 
übrigen sehr anfechtbar. Einen zutreffenden Nachweis 
zu führen, wie grofs der Reingewinn ist, halte ich fir 
unausführbar. Ich habe deshalb nur gesagt, die Bahn 
kann soviel billiger transportieren, als es jetzt geschieht. 
Wenn aber dann vorgeschlagen wird, lediglich Güter- 
bahnen in unser bestehendes Netz unter Aufrechthaltung 
der jetzigen Betriebsweise einzufügen, so würde damit 
die ganze Sache von vornherein zu Fall gebracht 
werden. Dagegen möchte ich mich verwahren, dafs 
man anscheinend die Sache unterstützt, tatsächlich aber 
Vorschläge macht, die dahin führen müssen, dafs ein 
Unternehmen, das verspricht, für Handel und Wandel 
von der grófsten Bedeutung zu werden, von vornherein 
untergraben wird. 

Herr Geheimer Oberbaurat Semler: Ich glaube 
nicht, dafs bei den Herren, die Bedenken gegen den 
Entwurf geäufsert haben, die Absicht vorgewaltet hat, 
den Vorschlag des Herrn Professors Cauer ohne weiteres 
verwerfen zu wollen. Es handelt sich darum, sachlich 
zu erwägen, ob es zweckmäfsig ist, von wesentlichen 
Grundsätzen abzuweichen, die bisher für die Anlage 
und den Güterzugbetrieb von Eisenbahnen mafsgebend 
gewesen sind, zugunsten von Vorschlägen, von denen 
der Vortragende hofft, dafs sie der Allgemeinheit zu 
gute kommen werden, für die aber zunächst noch keine 
Gewähr besteht. Seine Untersuchung ist gewifs sehr 
schätzenswert und es ist zu verstehen, wenn er an den 
von ihm vorgetragenen Ansichten festhált. Wenn er 
aber meint, dafs trotz allem, was jetzt dagegen ge- 
sprochen werde, man nach 20 Jahren sagen würde: 
Wie hat man jemals die Richtigkeit der Vorschlage 
anzweifeln können! so will ich ihm gönnen, wenn 
später eine solche Ueberzeugung vorherrschend werden 
sollte, glaube es jedoch nicht. Der Entwurf würde sich 
ja im einzelnen wohl noch verbessern und ausgestalten 
lassen, die grófseren Bedenken würden gleichwohl da- 
durch nicht zu beseitigen sein. Wie schon Herr Ge- 
heimer Oberbaurat Blum geäufsert hat, würde ein von 
einer mit so billigen Tarifen ausgestatteten Bahn durch- 
zogenes Gebiet gegen andere Transportstrafsen und 
gegen die durch sie aufgeschlossenen Industrieanlagen 
erheblich begünstigt, letztere würden also entwertet 
werden. Noch schwerer sind m. E. die von Herrn 
von Mühlenfels ausgesprochenen Bedenken. Die 
Staatsregierungen haben — im Gegensatz zu den 
früheren grofsen Privatgesellschaften — zahlreiche 
ärmere Gegenden durch Bahnen erschlossen, deren Be- 
trieb einen unmittelbaren Gewinn nicht abwirft. Dem 
gegenüber ist ein Ausgleich durch Bahnstrecken mit 
günstigeren Erträgen unerláfslich. Vor dem von dem 
Herrn Vortragenden empfohlenen Wege verdient daher 
m. E. das von der Staatsbahnverwaltung schon jetzt 
geübte Verfahren den Vorzug, wonach den vorhandenen 
Bahnen je nach Bedarf besondere Gütergleise organisch 
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eingefügt, nicht aber zugleich besondere  Tarifer- 
mälsigungen für diese erteilt werden. 


Herr Regierungrat a. D. Kemmann: Meine Herren, 
mir drängt sich, ohne dafs ich auf das Projekt näher 
eingehen will, eine Frage auf, die vielleicht geeignet 
ist, die Sache noch nach einer anderen Richtung hin 
zu beleuchten. Wer das Werk von Cohn über die 
englische Eisenbahnpolitik studiert, wird finden, dafs 
die englischen Bahnen schon in der frühen Zeit ihrer 
Entwickelung die Kanäle aufgekauft haben, um sich 
gegen ihren Wettbewerb zu schützen. Bei uns liegt 
die Sache gerade umgekehrt: die Staatsbahnverwaltung 
stimmt dem Bau der Kanäle zu, obwohl sie den Bahnen 
doch gewifs bedeutende Frachten entziehen und sie 
schädigen, sogar, ohne dabei selbst Ueberschiisse zu 
liefern. Da múfste es sich doch fragen, was denn 
richtiger ist: sollen, wenn die Eisenbahnen sich eine 
Frachtenentziehung gefallen lassen und sie gutheifsen, 
dafür Kanäle oder Balınen der geschilderten Art zuge- 
lassen werden, die zwar nach besonderen Gesichts- 
punkten ausgebaut, aber dem Gesamtnetz organisch 
eingegliedert werden? Ich glaube, eine derartige Frage 
wäre nicht unberechtigt. 


Herr Professor Gauer: Meine Herren, zu dem, was 
Herr Geheimer Oberbaurat Semler gesagt hat, möchte 
ich hervorheben, dafs ich als selbstverstandlich voraus- 
setze, dafs die von mir bearbeitete Bahnlinie ein Ver- 
such ist, und dafs die Trassen in den mannigfachsten 
Beziehungen der Verbesserung bedürfen. Darin stimme 
ich vollständig mit ihm überein. Wenn er aber das 
Bedenken àufíserte, dafs man eine solche Bahn baut und 
da bessere, billigere Tarife schafft und auf anderen 
Strecken nicht, so habe ich schon vorhin hervorgehoben, 
dafs es nicht so gedacht ist, sondern es muls ein ganzes 
Güterbahnnetz ausgebaut werden. Da die Neuanlagen 
in sich rentabel sein müssen, kann gar kein Bedenken 
finanzieller Natur entstehen. 

Zu dem, was Herr Regierungsrat Kemmann ge- 
sagt hat, möchte ich mich zustimmend äufsern. Ich 
möchte aber noch betonen, dafs, wenn die Bauten des 
Kanals und der Güterbahnen seitens des Staates aus- 
geführt werden, aus dem Kanalbau ein wirtschaftliches 
Defizit entsteht, d. h. der Nutzen vom Kanal ist ein er- 
heblich kleinerer als der Schaden, den die Eisenbahn 
hat. In dieser Beziehung ist in der Begründung der 
Kanalvorlage von 1901 folgendes als voraussichtliche 
Wirkung des Kanalbaues aufgeführt: der Fortfall von 
72 Millionen Mark Einnahmen für die Eisenbahnen würde 
eine Ersparnis von nur 15 Millionen Mark Betriebsaus- 
gaben zur Folge haben, so dafs der verbleibende Ein- 
nahmeverlust 57 Millionen Mark betragen würde. Ander- 
seits würde der Gewinn der Kanalbenutzer an Fracht 
sich nur auf 37 Millionen Mark belaufen. Also würden 
der preufsische Staat und das deutsche Reich ein wirt- 
schaftliches Defizit von 20 Millionen Mark davontragen. 
Die Kanalvorlage hat sich über diese Sache ziemlich 
leicht hinweggesetzt. 


Herr Geheimer Regierungsrat Schwabe: Ich glaube, 
das Richtige wäre, dafs diejenigen Herren, welche eine 
so weitgehende Ermáfsigung der Gütertarife zu er- 
reichen glauben, um die Konzession für die Güter- 
bahnen einkommen. Dann würde man ja gleich sehen, 
wie die Sache sich macht. (lleiterkeit.) 


Herr Oberingenieur Petersen: Meine Herren, mir 
scheinen die Zahlen, die Herr Professor Cauer heraus- 
gerechnet hat, aulserordentlich niedrig zu sein. Trägt 
man die Werte der untersten Tabelle zeichnerisch auf, 
so ergeben sich die Beförderungskosten für die Tonne 
Nutzlast auf der geplanten Güterbahn zu rund 100 Pfen- 
nig + 0,55 Pfennig. x, worin x = der Beförderungs- 
weite in km. Die letzte Rubrik enthält dagegen den 
Tarif für Wegebaustoffe, bei dem doch anzunehmen 
ist, dafs er keinen grolsen Verdienst enthält. Ihm ent- 
spricht etwa die Gleichung 100 Pfennig + 1,30 Pfennig. x. 
Die anderen Tarife sind noch viel höher. Wenn also 
die Zahlen von Professor Cauer einwandfrei und richtig 
sind, so scheint mir doch eine so gewaltige Ersparnis 
darin zu stecken, dafs mir der Gedanke wohl verfolgens- 
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revier nach Berlin zu bauen. Allerdings wirde ich nicht 
die Folgerung ziehen, dats der Tarif auf dieser Bahn 
entsprechend der Kostenersparnis herabzusetzen sei, 
sondern dafs der Nutzen der gesamten Eisenbahn- 
verwaltung zu gute kommen sollte. Er scheint mir 
jedoch so bedeutend zu sein, dafs der Vorschlag von 
Professor Cauer die ernsteste Prüfung verdient. 


Herr Geheimer Baurat Kuntze: Meine Herren, es 
liegt mir fern, einen neuen Gesichtspunkt in die Dis- 
kussion zu werfen. Aber aus der Besprechung hat sich 
ergeben, dafs niemand darauf eingegangen ist, welche 
finanzielle Wirkung es haben würde, wenn man diese 
Bahnen in der Weise ausbilden würde, dafs sie zum 
Teil als 3. und 4. Gleis angesehen werden könnten. 
Ich möchte Herrn Professor Cauer darauf aufmerksam 
machen, ob er nicht gelegentlich die finanzielle Wirkung 
dieser Sache in die Diskussion ziehen möchte und die 
Kosten dann vergleichen möchte mit den Kosten der 
Güterbahn, die er vorgeschlagen hat. 


Herr Geheimer Regierungsrat Schwabe: Ich wollte 
noch eine Tatsache erwähnen, die nicht bekannt zu 
sein scheint. Mitte der sechziger Jahre hatte der Ge- 
heime Oberbaurat Hartwig, damals Oberingenieur 
der Rheinischen Eisenbahn, das Projekt einer Sekundär- 
bahn von Dortmund nach Berlin aufgestellt, welche 
ausschliefslich dem Kohlenverkehr dienen und derartig 
eingerichtet werden sollte, dafs die Wagen nicht nur 
mit der Lokomotive auf dem Bahngleise, sondern auch 
auf den Strafsen durch Pferde befördert werden konnten, 
um das Umladen der Kohlen zu vermeiden. Das 
Projekt ist jedoch nicht weiter verfolgt worden, weil 
vermutlich die Konzession nicht erteilt worden ist. 


Herr Professor Cauer: Ich möchte nur auf die 
Frage, die Herr Geheimer Baurat Kuntze an mich ge- 
richtet hat, ein paar Worte sagen. Er meinte, ob es 
nicht zweckmäfsig wäre, statt besondere Güterbahnen 
zu bauen, längs bestehender Bahnen 3. und 4. Gleise 
zu legen, und wie solche Bahnen mit 3. und 4. Gleisen 
sich stellen würden. Ja, meine Herren, wenn man die 
Frage der Güterbeförderungskosten klären wollte, konnte 
dies nur durch Untersuchung der Verhältnisse einer 
besonderen Bahn geschehen. 

Wenn man längs bestehender Bahnen 3. und 4. 
Gleise anlegen wollte, so würde die klare Fragestellung 
verwischt werden, es würden da viel ungünstigere 
Bedingungen eintreten, Verzögerung des Verkehrs, 
erhöhte Rangierkosten und anderes mehr. Das ist 
eine ganz andere Frage, die hierbei nicht mit zu be- 
handeln war. 


Herr Eisenb ıhn-Bau- und Betriebsinspektor Dr.- Jna. 
Wienecke: Meine Herren, Herr Professor Cauer hat 
auf meinen Hinweis, dafs die Gütertarife der vor- 
handenen Bahnen nicht mit den von ihm vorgeschlagenen 
verglichen werden können, geantwortet, dafs das zu- 
treffend sei, dafs es ihm aber nicht möglich gewesen 
sei, anders zu verfahren, weil auch das Material für die 
Berechnung der Selbstkosten auf den vorhandenen 
Strecken ıhm fehle. Ich gebe das zu. Bei der Beur- 
teilung einer solchen neuen Bahn könnte man aber so 
vorgehen: Auf der einen Seite ist — wie geschehen — 
zu ermitteln, was der Bau einer neuen Bahn kostet 
und was ihr Betrieb. Auf der anderen Seite ist zu 
fragen: Láíst sich di? gleich vorteilhafte Beförderung 
erzielen, indem man das vorhandene Bahnnetz ausbaut, 
so dafs man dieselben Betriebs- und Verkehrsbedin- 
gungen erzielt? Wie stellen sich also bei gleichen 
Betriebsbedingungen die Baukosten für eine neue Bahn 
und wie für die Benutzung der vorhandenen. Diese 
Frage ist meiner Ansicht nach zu stellen, wenn neue 
Güterbahnen gebaut werden sollen, und es ist auch 
möglich, sie zu beantworten. Man mülste also etwa 
den Ausbau der vorhandenen Bahnen mit 3. und 4. 
Gleisen und den Bau von Umgehungsstrecken um Bahn- 
höfe ins Auge fassen. Mir scheinen die angestellten 
Rechnungen nicht geeignet zu sein, die Frage des 
zweckmälsigsten Massengütertransportes auf der Eisen- 
bahn grundsätzlich zu lösen, ich wollte das nochmals 
betonen, weil Herr Professor Cauer soeben sagte, cs 
sollte generell damit bewiesen werden, dafs Bahnen 
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wie das vorgetragene Projekt die wirtschaftlichste 
Lösung sind. 

Herr Professor Cauer: Es wäre gewils eine ganz 
interessante Untersuchung, festzustellen, welche Kosten 
bei der Verbesserung der Beförderung auf den be- 
stehenden Bahnen herauskommen würden. Es ist aber 
schon im voraus zu schen, dafs sie dazwischen liegen 
werden, zwischen den jetzigen Beförderungskosten und 
denen auf einer besonderen Bahn. Denn es sind, wie 
ich schon hervorhob, da eine ganze Menge ungünstigere 
Umstände. Einmal hat man da keine so grofsen Wagen, 
dann werden die Rangierkosten höher, die Stationsan- 
lagen zahlreicher und teurer im Bau und Betriebe. 
Alle solche Dinge werden bei der Beurteilung in Betracht 
kommen. Aber auf das, was hier bewiesen werden 
sollte, ist solche Untersuchung ohne Einflufs. Man 
kann erheblich billiger transportieren, und es sollte dazu 
die Anregung gegeben werden, dies zu erörtern. 


Herr Eisenbahn-Direktions-Präsident von Mihlenfels: 
Ich wollte nur mit Bezug auf eine Aeufserung des Herrn 
Professors Cauer, dafs sein Vorschlag mit Bezug auf 
die Tariffrage ja nur eine organische Erweiterung des 
Tarifsystems wäre, da man ja jetzt auch schon Aus- 
nahmetarife schaffe, bemerken, dafs es sich um eine 
vollkommen veränderte Tarifgrundlage handeln würde, 
die nach Herrn Professor Cauers Ausführungen 
bedingt sein würde durch die Selbstkosten des Bahn- 
baues und -Betriebes. Das würde unmöglich sein. Der 
Staat hält es für ausgeschlossen, die Tarife den Selbst- 
kosten anzupassen, je nachdem die Bahnkosten auf der 
einen oder auf der anderen Strecke geringer oder gröfser 
sind. Aus volkswirtschaftlichen Gründen wird der Ein- 
heitstarif erhoben. 

Herr Geheimer Oberbaurat Blum: Meine Herren, 
ich möchte im Anschlufs an das, was Herr Wienecke 
ausgeführt hat, doch noch darauf hinweisen, dafs der 
Vergleich, wie ihn Herr Professor Cauer in seiner 
Zusammenstellung gemacht hat, durchaus nicht zu- 
treffend sein kann. Wie ich schon vorhin bemerkte, 
würde nach meiner Ansicht eine derartige Bahn, wie 
sie hier geplant ist, von der Staatsregierung überhaupt 
nicht zugelassen werden können, weil die Anschlüsse 
gar nicht berücksichtigt sind. Sie würde daher fordern 
müssen, dafs an jedem Schnittpunkt Uebergangsbahn- 
hófe angelegt werden, und dadurch würde sich ein 
Betrieb ergeben, der teurer ist als der bisherige. Man 
mülste also gegenüberstellen: Was würde es kosten, 
wenn die vorhandenen Bahnen mit 3. und 4. Gleisen 
ausgestaltet würden, und bei einer solchen Kostenver- 
gleichung würde sich wohl ein ganz anderes Bild er- 
geben. | 

Herr Professor Cauer: Ja, meine Herren, was Herr 
Geheimer Oberbaurat Blum ausführte, ist ja ganz 
richtig. Sobald man die Bahn so ändern wollte, dafs 
man überall Verbindungen mit den bestehenden Bahnen 
anlegen will, so würde der Betrieb natürlich sehr viel 
teurer werden, und dann würde die ganze Sache über 
den Haufen fallen. Die Frage ist daher: Sind die 
Bedenken, die nicht in der Sache, sondern in der 
Form liegen, so grofs, dafs man daran eine derartige 
Sache scheitern lassen mufs? 

Herrn Prásidenten v. Mühlenfels móchte ich er- 
widern, dafs nicht die Tatsache, : dafs Güter auf einer 
besonderen Bahn befördert werden, einen besonders 
billigen Tarif begründet, sondern die Tatsache, dafs es 
Massengüter sind, und ich sage, dafs für eine besondere 
Art des Transports das entschieden gerade so denkbar 
ist, wie jetzt die verschiedene Staffelung unserer Tarife. 
Wenn jetzt viele Tarifunterschiede nur auf der Güter- 
klassifikation beruhen, so sind Tarifunterschiede da, wo 
es sich um verschiedenartige Transporte handelt, gewils 
erst recht gerechtfertigt. Unser ganzes Tarifsystem 
làuft auf eine Staffelung hinaus, und warum sol] man 
da nicht auch sagen, nicht, weil es eine besondere 
Bahn ist, sondern weil es eine ganz besondere Art des 
lransports ist, ist eine Fortsetzung der Staffelung nach 
unten hin zulassig. 
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Vorsitzender: Meine Herren, das Wort wird nicht 
weiter verlangt, ich kann danach die Besprechung 
schlieisen, die sich an den Vortrag des Herrn Cauer 
angeknüpft hat. Zugleich aber darf ich dem Herrn 
Vortragenden den wärmsten Dank des Vereins aus- 
sprechen für die lichtvollen Ausführungen in seinem 
Vortrage über eine Frage, die jedenfalls von grofser 
Bedeutung ist. Wenn auch in der Besprechung mancher 
Widerspruch gegen die Ausführungen des Herrn Vor- 
tragenden zutage getreten ist, so ist doch von allen 
Seiten die von ihm geleistete Arbeit als eine dankens- 
werte anerkannt worden, was ich hier gern hervorhebe. 


Meine Herren, ich habe weiter mitzuteilen, dafs 
sich im Fragekasten folgende Frage befindet: Zur 
Kohlenersparnis sind mir sogenannte Wirbelringe 
empfohlen worden, die in die Siederöhren in Abständen 
von etwa 50 cm eingesetzt werden. Sie bezwecken 
eine vollkommenere Verbrennung und eine bessere 
Ausnutzung der Heizgase dadurch, dafs der heifse Kern 
des Gasstromes durch sie angeblich in Rotation ver- 
setzt wird. Die Folge soll sein, dafs die Gasteilchen 
von der Mitte an den Rand gedrängt werden und mit 
der Heizfläche in enge Berührung und zur Wärme- 
abgabe kommen. 

Dem Anfragesteller hat ein Exposé vorgelegen, 
wonach bei einem Versuche mit einer 2/4 gek. Schnell- 
zugslokomotive der Eisenbahndirektion Stettin sich fast 
11 pCt. Kohlenersparnis ergeben haben sollen. Bei 
einem anderen Versuche, auf einem Spreedanpfer der 
„Stern“-Gesellschaft, soll eine Kohlenersparnis von 
rd. 8'/» pCt. erreicht worden sein. 


Meine Frage geht nun dahin: Ist die Benutzung 
dieser Wirbelringe schon über das Versuchs- 
stadium hinausgelangt und, gegebenenfalls, 
wie und wo haben sich die Wirbelringe in der 
Praxis bewährt? 


Und zweitens: Wird nicht die Verbrennung 
auf dem Rost durch die von den Wirbelringen 
bewirkte Einschnürung der Siederöhren erheb- 
lich beeinträchtigt? 


Ist einer der Herren in der Lage, diese Frage hier 
kurz zu beantworten? 


Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese: 
Es liegt hier eine schriftliche Beantwortung der Frage 
vor; sie lautet: 

Die Anwendung von Vorsprüngen — sogenannten 
Kulissen — in Feuerzügen zwecks Erhöhung der 
Wirtschaftlichkeit ist bei stationären Anlagen allgemein 
üblich. Es ist daher theoretisch anzunehmen, dafs auch 
die Wirbelringe bei Heizrohren Vorteile bieten werden. 
Voraussetzung ist natürlich, dafs diese Einbauten nach 
Mafs und Zahl richtig gewählt sind. Hierüber müfsten 
von Fall zu Fall Versuche vorgenommen werden. Eine 
Beeinträchtigung der Verbrennungsvorgänge auf den 
Rost dürfte nur dann zu befürchten sein, wenn die 
Ringe eine zu starke Drosselung verursachen. Heiz- 
rohre mit dergleichen vorspringenden Einlagen lassen 
sich aber stets sehr schlecht reinigen, es sei denn, dais 
die Einlagen entfernbar sind. Die Ringe dürften des- 
halb nur bei Verfeuerung von Gasen (Hochofengasen 
usw.) oder von flüssigen Brennstoften praktisch wert- 
voll sein. Eine ähnliche Konstruktion waren die soge- 
nannten Serverohre, die sich nicht bewährt haben, da 
sich bei ihnen die Rohre leicht verstopfen. In jedem 
Falle mufs bezweifelt werden, dafs durch diese Wirbel- 
ringe — weil durch sie der Querschnitt der Rohre 
verengt und dadurch der Durchzug gehemmt wird — 
eine Kohlenersparnis von etwa 10 v. H. erzielt wird. 


Vorsitzender: Ich habe mitzuteilen, dafs die 3 Herren, 
über deren Aufnahme heute abgestimmt ist, mit allen 
abgegebenen Stimmen in den Verein aufgenommen 
worden sind. 

Wir haben heute als Gäste unter uns die Herren 
Regierungsbauführer Reuleaux und Grohnert. Ich 
erlaube mir, die Herren bestens zu begrifsen. 

Ich schliefse die Sitzung. 


V 
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Verschiedenes 


Gewichte von Eisenbahngütern. Vom Deutschen Staats- 
bahnwagenverband wurden die nachstehend aufgeführten 
Gewichtsangaben für auf Eisenbahngüterwagen befórderte 
Güter ermittelt, die als Mittelwerte für die Bemessung der 
Eisenbahnwagen, aber auch für andere Falle wohl ver- 


wendbar sind. 


Art 


Schichthohe 


l cbm wiegt| It enthält | einer Ladung 


von 15 t bei 


der Massengüter kg cbm 18,1 uni Grand: 
Roheisen in Masseln . .|2022—2500| 0,4--0,45 | 326—367 
Steine, bearbeitet . 1667—1818 | 0,55—0,6 | 450—490 
Sand (Giefs- und Form- 

sand) . uu 1667 0,6 490 
Ton (nafs) 1667 0,6 490 
Kalksteine . ; 1250— 1538 | 0,65—0,8 | 530—650 
Backsteine (feuerfeste) 1538 0,65 530 
Pflastersteine (Porphyr) | 1333—1429 | 0,7—0,75 | 570—610 
Mauersteine (rote) . 1333—1429 | 0,7—0,75 | 570—610 
Schwefelkiesabbrande 1429 0,7 570 
Strafsenschotter 1429 0,7 570 
Schieferton 1176—1250 | 0,8—0,85 | 650—690 
Ton (trocken) 1250 0,8 650 
Steinkohlen 909—1000| 1,0—1,1 | 815—900 
Backsteine mit Höhlungen 1000 1,0 815 
Nufskohlen ‘und Grus 741—800 |1,25—1,35 | 1002—1100 
Braunkohlen . 650—780 | 1,28--1,54 | 1045— 1255 
Stammholz, trocken 

(Eichen) . 666—714 | 1,4—1,5 |1140— 1220 
Stammholz (Weifstanne, 

Kiefer) 588—625 | 1,58—1,7 | 1290 — 1385 
Stammholz (Fichte) 500—526 1,9—2,0 | 1550—1630 
Schnittwaren (Weifs- 

tanne, Kiefer, Fichte) .| 476—555 | 1,8—2,1 | 1470— 1710 
Kartoffeln . 650—700 | 1,43— 1,54 | 1165 — 1255 
Rüben 0. « «| 570—650 | 1,54--1,75 | 1255—1425 
Baumwolle, ostindische, 

geprefst . 500—588 1,7—2,0 | 1385— 1630 
Koks j 541—555 | 1,8—1,85 | 1470—1510 
Holz, geschnitten Epa: ` 

holzdielen) . 500—526 1,9—2,0 |1550—1630 
Holz geschnitten (Breiter 

Dielen, Rahmen, ge- j 

sàgtes Bauholz von 

Weifstanne, Fichte und 

Kiefern) . 400—476 | 2,1—2,5 |1110—2040 
Scheitholz . 411 2,4 1955 
Schafwolle in gereit 

Ballen 333—370 | 2,7—3,0 |2200— 2450 
Baumwolle, metan 250 4 3250 


Elektrische Vollbahn-Lokomotiven. 


Die A. E. G. hat 


von der französischen Bahngesellschaft Chemin de fer du 
Midi den Auftrag auf die Lieferung einer vollständigen 
elektrischen Vollbahn-Lokomotive erhalten. Die Lokomotive 
ist für die Beförderung schwerer Giiter- und Personenzüge 


bestimmt. 


Höchstgeschwindigkeit 75 km. 
fachem Wechselstrom von 10000 Volt. 


leistung ausgerüstet, 


Motoren sind 600 PS garantiert. 
Trieb- und zwei Laufachsen. 


Die normale Geschwindigkeit beträgt 45, die 
Der Betrieb erfolgt mit ein- 


Die Lokomotive ist 
mit 2 Winter-Eichberg-Motoren von je 800 PS Stunden- 


die mit einander verbundenen Triebachsen 
meidung einer Zahnradübersetzung unmittelbar durch Kuppel- 
(Berl. Actionair.) 


stangen an. 


Für die Dauerleistung jedes dieser 
Die Lokomotive hat drei 
Die beiden Motoren treiben 
unter Ver- 


Andrew Carnegie-Stipendium. Der frühere Präsident des 
Iron and Steel Institute, Herr Andrew Carnegie, hat diesem 


— ee o —————— — -— nt 
= ——- 2 ~~ 


Institut eine Summe von 100000Dollar zu dem Zwecke über- 
geben, Jährlich einoder mehrere Stipendien, deren Höhe demBe- 
lieben des Vorstandes überlassen bleibt, an geeignete Be- 
werber ohne Rücksicht auf Geschlecht oder Nation zu ver- 
leihen. Bewerber, welche das 35. Lebensjahr noch nicht er- 
reicht haben, müssen sich unter Benützung eines besonderen 
Formulares vor Ende Februar beim Sekretär des Institutes, 
28, Victoria Street, London S. W., anmelden. 

Ueber den Zweck und die Dauer dieser Stipendien 
haben wir bereits früher wiederholt berichtet (vergl. 
Annalen Band 56, Seite 58 und Band 58 Seite 58). 


Verein beratender Ingenieure für Elektrotechnik (E, V.) 
Der Verein, welcher den Zusammenschlufs der in jeder Be- 
ziehung unabhängigen „beratenden Ingenieure für Elektro- 
technik“ bezweckt, beschlofs auf seiner kürzlich in 
Berlin abgehaltenen VI. Generalversammlung, dafs seinen 
Mitgliedern in Zukunft die Bezeichnung „Zivilingenieur“ 
untersagt sei. Bestimmend hierfür war die Tatsache, dafs 
die Mehrzahl der Zivilingenieure Vertretungen von Firmen 
habe und aus diesem Grunde nicht durchaus unabhängig in 
ihrer beratenden Tätigkeit sein könne. Zugleich wurden 
die Aufnahmebedingungen wesentlich verschärft. 


Techniker in der bayerischen Kammer der Reichsräte. 
Prinzregent Luitpold von Bayern hat den kgl. Baurat Dr.-Ing. 
h. c. Oskar von Miller in München zum lebenslänglichen 
Reichsrat der Krone Bayerns ernannt. Mit dieser Aus- 
zeichnung, die der Berufung ins Herrenhaus in Preufsen ent- 
spricht, ist ein um die deutsche Technik in hohem Mafse 
verdienter Ingenieur bedacht worden. Miller war Bau- 
ingenieur und Elektrotechniker in privater Ausübung des Be- 
rufes, ist Urheber des epochemachenden Versuches der 
Kraftübertragung Laufen a. N.—Frankfurt a. M. und Schöpfer 
des „Deutschen Museums“ in München. 

(Deutsche Bauzeitung). 


Kolben- und Stopfbuchsen-Liderungsfilz. Die Filzfabrik 
Adlershof Actiengesellschaft in Adlershof bei Berlin bringt 
unter der Marke „Hydra“ eine Stopfbuchsen-Packung in den 
Handel, welche sich für Pumpen aller Art, Dampf- und Hand- 
feuerspritzen, Luftkompressoren, Eismaschinen, Pressen usw. 
vorzüglich bewährt. Sie bleibt stets weich und geschmeidig, 
schmiegt sich ausfüllend und ausgleichend in alle Uneben- 
heiten und gewährleistet dadurch absolut zuverlässige Ab- 
dichtung. Wo jede andere Packung versagt — bei stark 
abgenutzten, nicht mehr runden und rissigen Zylindern, bei 
abgeschlissenen Kolbenstangen und ausgelaufenen Stopf- 
buchsen — wird „Hydra-Packung“ mit Erfolg angewandt. 
Sie verursacht kein Scheuern, kein Rissigwerden und keine 
Abnutzung der Zylinderwand und der gleitenden Teile, 
weil — mit einer Spezial-Fettkomposition imprägniert — ihre 
Schmierfähigkeit dauernd erhalten bleibt. 

Die „Hydra-Packung“ wird vierkantig hergestellt; ihre 
Montage ist daher im Gegensatz zu rundem Material die 
denkbar einfachste und kann von jedem Arbeiter ohne 
besondere Vorkenntnisse ausgeführt werden. Sie ist an- 
wendbar für Luft und Wasser von + 4° bis + 50° Celsius. 
Gleichgültig, ob die Packung ständiger Wärme oder niederer 
Temperatur ausgesetzt werden soll, empfiehlt es sich, sie 
vor Montierung auf etwa 40° Celsius zu erwärmen, um die 
für die Handhabung nötige Geschmeidigkeit herbeizuführen. 
Ein nachträgliches Schmieren mit Talg oder Oel darf nicht 
stattfinden, da der Filz infolge seiner Imprägnation dauernd 
weich und geschmeidig bleibt. Die „Hydra-Packung“ ist 
billig im Gebrauch. Versuche haben ergeben, dafs Kolben- 
liderungs-Filzringe, die drei Jahre lang in täglich mit starker 
Beanspruchung arbeitende Kaltwasserpumpen eingelegt 
waren, sich tadellos erhalten hatten und noch immer weich 
und geschmeidig waren wie neues Leder. 
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CSRS A l 
Bekanntmachung. 


Die Regierungsbaumeister, die im Jahre 1904 die zweite 
Hauptprüfung bestanden haben, sowie die Regierungsbau- 
führer, die in dieser Zeit die häusliche Probearbeit eingereicht, 
nachher die zweite Hauptprúfung jedoch nicht bestanden 
haben oder in die Prüfung nicht eingetreten sind, werden 
aufgefordert, die Rückgabe ihrer für die Prüfung eingereichten 
Zeichnungen nebst Mappen und Erläuterungsberichten usw. 
zu beantragen. Die Probearbeiten, deren Rückgabe bis zum 
l. April 1910 nicht beantragt ist, werden zur Vernichtung 
veräufsert werden. 

In dem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind 
auch die Vornamen und bei denen, die die zweite llaupt- 
prüfung bestanden haben, das Datum des Prüfungszeugnisses 
anzugeben. Die Rückgabe wird entweder an den Verfasser 
der Probearbeit oder an dessen Bevollmächtigten gegen 
Empfangsbestätigung erfolgen; auch kann die kostenpflichtige 
Rücksendung durch die Post beantragt werden. 

Berlin, den 1. Dezember 1909. 


Königliches Technisches Oberprüfungsamt. 
Schroeder. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zu Mitgliedern der künstlerischen Sach- 
verständigenkommission der Reichsdruckerei für die Zeit vom 
l. Januar 1910 bis 31. Dezember 1912 der Kgl. Geheime Baurat 
Max Hasak in Berlin und der Professor an der Kgl. Techn. 
Hochschule Geh. Regierungsrat Dr. Adolf Miethe in Berlin; 

zum Kaiserl. Regierungsrat und Mitglied des Patentamts 
der Reg.-Baumeister a. D. Friedrich Selter; 

zu Marine-Maschinenbaumeistern die Reg.-Bauführer des 
Maschinenbaufaches Schäfer und Has; 

zum beigeordneten Mitglied der Kaiserl. Normaleichungs- 
kommission das Kollegialmitglied der Kgl. württembergischen 
Zentralstelle für Gewerbe und Handel Bauinspektor Meuth in 
Stuttgart für die Dauer von fünf Jahren. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Geheimen Oberbaurat der Geh. Baurat 
und Vortragende Rat im Kriegsminist. Hartung. 

Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range der Räte vierter Klasse dem Militärbauinspektor Krebs 
in Berlin IV. 

Erstreckt: auf weitere fünf Jahre die Ernennung des 
nichtständigen Mitglieds des Patentamts, Bergingenieur Loegel. 


Preufsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Techn. 
Hochschule in Aachen der Dozent an der Techn. Hochschule 
in Danzig Professor August v. Brandis; 
| zu Fisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren die Reg.-Bau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Georg Witt in Krone a. d. Br. 
und Wilhelm Reichert in Oberhausen, zu Wasserbauinspektoren 
die Reg.-Baumeister Schasler in Oppeln (im Geschäftsbereich 
der Oderstrombauverwaltung) und Ehrenberg in Münster i. W. 
(im Geschaftsbereich der Dortmund—Ems-Kanalverwaltung), 
zum Landbauinspektor der Reg.-Baumeister Schrader in Glo- 
gau und zum Kreisbauinspektor der Reg.-Baumeister Biel in 
Gnesen; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Walter Sausse 
aus Elbing (Maschinenbaufach), Richard Guttstadt aus Berlin, 
Johann Kessler aus Portz, Kreis Saarburg, llermann Nagel aus 
Schleswig (Eisenbahnbaufach), Paul Wolff aus llagen i. W. 
und Edmund Anderson aus Köpenick (Wasser- und Strafsen- 
baufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Regierungsrat dem 
etatmafsigen Professor an der Techn. Hochschule in Hannover 
Dr. Robert Behrend und der Charakter als Geh. Daurat den 
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Reg.- und Bauráten Schneider in Düsseldorf, Stolze in Merse- 
burg, Hartmann in Trier und v. Pelser-Berensberg in Köln; 

ferner dem Reg.- und Baurat Móckel die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Kassel, den Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektoren Schirmer die Stelle des Vor- 
standes der Betriebsinspektion 3 in Bremen und Fritsche die 
Stelle des Vorstandes der Betriebsinspektion 1 in Gleiwitz. 

Einberufen: zur Beschattigung imStaatseisenbahndienst 
die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Tils bei der 
Eisenbahndirektion in Frankfurt a. M. und Guttstadt bei der 
Eisenbahndirektion in Breslau. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Breuler der Kanalbaudirektion in Essen, Todt der Re- 
gierung in Düsseldorf und Wolff der Regierung in Danzig 
sowie in der Meliorationsbauverwaltung die Reg.-Baumeister 
Heinrich Bührmann der Kgl. Generalkommission in Düssel- 
dorf, Robert Schulze dem Meliorationsbauamt Lüneburg und 
Martin Timm dem Meliorationsbauamt Briesen (Wasser- und 
Strafsenbaufach). 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Siebenhitiner von Dirschau 
nach Insterburg, Ecke von Danzig-Neufahrwasser nach Brieg 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Oehme von Schubin nach 
Berlin, Gelderblom von Hersfeld nach Schubin, Masur von 
Langensalza nach Landsberg a. d. W., Mendgen von Gostyn 
nach Schrimm und Schumacher von Schrimm nach Posen 
(Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Edmund Steinhauf 
in Lichtenberg (Maschinenbaufach) und Willy Kühn in 
Insterburg (Wasser- und Strafsenbaufach). 


Bayern. 


Ernannt: in etatmäfsiger Weise zum Reg.- und Bau- 
assessor bei der Kgl. Obersten Baubehórde der bei dieser 
Behörde verwendete Bauamtsassessor Max Köllerer, zum 
Bauamtmann extra statum der Bauamtsassessor bei dem 
Kgl. Landbauamte Nürnberg Ludwig Ullmann und in etat- 
mäfsiger Eigenschaft zu Bauamtsassessoren die Reg.-Bau- 
meister Gustav Hartmann, bisher bei der Kgl. Regierung 
von Oberbayern, bei der Kgl. Sektion für Wildbachver- 
bauungen in Rosenheim, Jakob Pfaller, bisher bei der Kgl. 
Regierung der Oberpfalz und von Regensburg, bei dem 
Kgl. Landbauamte Nürnberg und llermann Bach, z. Z. im 
Baubureau der Kgl. Universitat Müncl:en verwendet, letzterer 
extra statum in seiner derzeitigen Stellung. 

Berufen: der Bauamtsassessor bei der Sektion für 
Wildbachverbauung in Rosenheim Siegfried Kurzmann zur 
vorübergehenden Dienstleistung in gleicher Diensteigenschaft 
an die Kgl. Oberste Baubehörde. 

Auf die Dauer eines halben Jahres in den Ruhe- 
stand versetzt: der Hilfsreferent bei der Kgl. Obersten 
Baubehörde Reg.- und Baurat Eduard Faber. 

Auf die Dauer eines Jahres den erbetenen 
Urlaub bewilligt: dem bei der Kgl. Obersten Baubehörde 
verwendeten Bauamtsassessor Franz Langlotz. 


Hessen. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Fritz 
Böckmann aus Köthen i. A., Wilhelm Grein aus Seligenstadt, 
Heinrich Haas, Ernst Hacker und Wilhelm Jaide aus Darm- 
stadt, Philipp Kandner aus Worms, Ernst Köster aus Kassel, 
Franz Pabst aus Kastel, Otto Sander aus Worms, Georg 
Scherer aus Giefsen, Hermann Völker aus Frankfurt a. M., 
Wilhelm Walther aus Wiesbaden und Leo Wetter aus 
Hetzbach 1. O. 

In den Ruhestand versetzt: der Geh. Baurat in der 
hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft Philipp Stahl in 
Halle a. d. 5. 


Gestorben: Kgl. Hofingenieur David Grove, Begründer 
einer Fabrik für Gas-, Wasser-, Heizungs- und Bade-Anlagen 
zu Berlin, und Militarbauinspektor Baurat Fischer, Vorstand 
des Militárbauamts II in Königsberg 1. Pr. 
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Wie verhalten sich nun die Anlagekosten für ver- 
schiedene Ofensysteme überhaupt zu einander? 

Es dürfte von Interesse sein, auch diese Frage 
einmal etwas näher zu erörtern, da sie ja von sehr 
wesentlichem Einflufs auf die Betriebskosten eines Ofens 
sein kann. 

Da ist zunächst festzustellen, dafs für die Billigkeit 
einer Ofenanlage einerseits die Stromart und anderer- 
seits die Gleichmäfsigkeit der Stromentnahme bestim- 
mend ist. 

Da mit Gleichstrom gewöhnlich keiner der be- 
sprochenen ` elektrischen Oefen betrieben wird, so 
kommen nur Wechselstrom oder Drehstrom zur Strom- 
lieferung in Frage, und wenn man zwischen diesen 
beiden Stromarten die Wahl hat, so ist der Drehstrom 
entschieden vorzuziehen, weil die Kosten eines Dreh- 
stromgenerators etwa um 25 pCt. geringer sind, als 
diejenigen eines Einphasengenerators. 

Die Periodenzahl dürfte auf die Wahl eincs Ofen- 
systems heute kaum noch einen wesentlichen Eintluís 
haben, da die jetzt wohl in erster Linie in Frage 
kommenden Systeme mit den normalen Periodenzahlen 
von 25 oder 50 arbeiten. 

Während erfolgreich arbeitende Drehstroméfen bis- 
her, soweit mir bekannt ist, nur nach den Systemen 
von Stassano und Röchling-Rodenhauser gebaut 
werden, ziehen Girod und Héroult Einphasenstrom vor. 

Es liegt das beim Girod-Ofen daran, dafs bei 
seiner Ofenanordnung sämtliche Elektroden gleicher 
Polarität oder Phase entweder ober- oder unterhalb 
des Bades angeordnet werden müssen, sodals für die 
Unterbringung einer 3. Phase ohne Durchbrechung 
seines Ofenprinzips kein Platz mehr vorhanden ist. 

Beim Heroult-Ofen beeinträchtigt einerseits, 
namentlich bei kleineren Einheiten, eine Mehrzahl von 
Elektroden die Uebersichtlichkeit des Bades und anderer- 
seits wird auch die bei diesem Ofen unbedingt erforder- 
liche automatische Reguliereinrichtung bei Anwendung 
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von Drehstrom gröfsere Schwicrigkeiten machen als 
bei Benutzung von Einphasenstrom. 


Mit Rücksicht auf die Anlagekosten sind also die 
mit Drehstrom arbeitenden Oefen entschieden den 
Einphasenstromöfen vorzuziehen. Das tritt in noch 
höherem Mafse zu Tage, wenn ein elektrischer Ofen 
auf einem Werk aufgestellt werden soll, auf dem bereits 
eine grölsere elektrische Zentrale vorhanden ist, welche 
den Strom gleichzeitig für den elektrischen Ofen, Walzen- 
strafsen, Rollgänge usw. licfern soll. 


Für die zuletzt genannten Äntriebe kommt Einphasen- 
strom nicht in Frage, sodaís man, falls man nicht kost- 
spielige rotierende Umformer aufstellen will, bei Wahl 
eines Einphasenstromofens gezwungen wird, für diesen 
Ofen allein. eine besondere Zentrale mit besonderer 
Stromart zu bauen. Dabei waren für jede Zentrale, um 


vollkommene Betriebssicherheit zu haben, auch noch 
entsprechende Reservemaschinen zu beschaffen, die 
natürlich wiederum eine bedeutende Erhöhung der 


Anlagekosten bedeuten würden. 


Entschliefst man sich dagegen zum Ankauf eines 
Drehstromofens, so kann dieser bei ausreichend grofser 
vorhandener Drehstromzentrale direkt an die bestehen- 
den Maschinen angeschlossen werden, oder es kann, 
falls wegen Mangel an elektrischer Energie die Neu- 
aufstellung eines Generators für den Ofen erforderlich 
wird, dieser so gewählt werden, dats er gleichzeitig als 
Reserve für die übrige Zentrale dienen kann. 

Kurz, schon diese Betrachtungen dürften zeigen, 
dafs eine zu geringe Beachtung der für den Ofenbetrieb 
erforderlichen Stromart sich bitter rächen kann, da jede 
unnötige Erhöhung der Anlagekosten für die Kraft- 
station die Wirtschaftlichkeit des Ofenbetriebes ungünstig 
bceinflufst. 

Nun hat aber neben der Stromart auch die Arbcits- 
weise des Ofens unter Umständen einen durchaus nicht 
zu vernachlässigenden Einflufs auf die Anlagckosten. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Ich erwähnte schon vorhin, dafs für Lichtbogenöfen 
und unter ihnen am meisten für Héroult-Oefen Regu- 
lierungseinrichtungen unbedingt erforderlich sind, um 
die Generatoren, welche den Strom für den Ofen liefern, 
vor Ueberlastungen zu schützen. Arbeitet ein Ofen, 
bei dem starke Stromstófse auftreten, mit einer nur für 
ihn bestimmten Maschine, die mit einer anderen elek- 
trischen Maschinenanlage in keinerlei Deziehung steht, 
so können diese Regulierungseinrichtungen verhältnis- 
mäfsig einfach gehalten werden. Soll aber ein solcher 
Ofen an eine bestehende Zentrale angeschlossen werden, 
so werden kostspielige rotierende Umformer mit schweren 
Schwungrädern erforderlich, um bei auftretenden Strom- 
stófsen die Zentrale vor Ueberlastungen zu schützen. 
Dafs dadurch die Anlagekosten und mit ihnen die Strom- 
kosten sehr wesentlich erhöht werden, liegt auf der 
Hand, denn die Beschaffung der Stromlieferungsanlage 
für einen mit starken Stromstöfsen arbeitenden Ofen 
kann unter diesen Umständen sehr leicht selbst die 
doppelten Kosten verursachen wie eine gleich grofse 


Abb. 
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man bei Lichtbogenöfen den auch hier nicht zu ver- 
meidenden Transformator neben den Ofen stellt. Aber 
auch wenn man diesen Transformator zum Lichtbogen- 
ofen hinzu nimmt, bleibt der Induktionsofen etwas teurer 
wegen der Spezialkonstruktionen. Diese Verteuerung ist 
aber im Vergleich zur Stromlieferungsanlage bei einem 
mit gröfseren Stromstöfsen arbeitenden Lichtbogenofen 
verhältnismäfsig unwesentlich, sodafs wohl imallgemeinen 
gesagt werden darf, dafs die Gesamtanlage bei dem 
Ofen die billigste werden wird, der bei Drehstrom unter 
Benutzung üblicher Periodenzahlen ohne Stromstófse 
zu arbeiten vermag. 

Neben den Anlagekosten beeinflufst natürlich auch 
der Wirkungsgrad eines Ofens die Betriebskosten sehr 
wesentlich. 

In elektrischer Beziehung ist hier der Induktions- 
ofen unter allen Umständen jedem Lichtbogenofen weit 
überlegen. Untersuchungen an einem 37/2 t-Ofen in 
Völklingen ergaben für diesen einen elektrischen 
Wirkungsgrad von etwa 97 pCt., während am Licht- 


12. 


— — 


S Tonnen-Einphasenofen, System Röchling-Rodenhauser. 


Anlage für einen Ofen, der ohne plötzliche Belastungs- 
schwankungen arbeitet. 

Schwankungen in der Belastung werden natürlich 
bei keinem Ofen ausgeschlossen sein können, aber es 
ist dann doch sehr wesentlich zu unterscheiden zwischen 
gewollten allmählichen Belastungsveränderungen und 
zwischen ungewollten plötzlichen Aenderungen. Die 
ersteren treten natürlich auch bei den bezüglich Gleich- 
mafsigkeit der Belastung ideal arbeitenden Induktions- 
öfen auf, z. B. wenn der Ofen beschickt oder entleert 
wird, oder wenn eine grófsere oder geringere Energie- 
zufuhr zwecks Erhöhung oder Erniedrigung der 
Temperatur gewünscht wird. Aber alle plótzlichen Be- 
lastungsschwankungen sind bei Induktionsófen so gut 
wie ausgeschlossen. 

Wenn bezüglich der Stromlieferungsanlage der mit 
üblichen Periodenzahlen und direkt mit jeder gerade vor- 
handenen oder gewünschten Spannung arbeitende Induk- 
tionsofen dem Lichtbogenofen gegenüber entschieden im 
Vorteil ist, so ist andererseits der Induktionsofen selbst 
natürlich teurer als ein Lichtbogenofen. Es liegt das 
darin begründet, dafs der Induktionsofen die gesamte 
elektrische Transformatorausrüstung enthält, während 


bogenofen allein 10 pCt. in den Elektroden verloren 
gehen, wie wir im ersten Teil dieses Vortrages sahen. 

Nun wird der Gesamtwirkungsgrad eines elek- 
trischen Ofens aber noch sehr wesentlich von der Bau- 
art, d. h. von den Ausstrahlungsverháltnissen beeinflufst. 
Wenn hierüber auch genaue Rechnungen kaum ange- 
stellt werden können, so ist doch wohl anzunehmen, 
dafs die Wärmeverluste an den heute im wesentlichen 
in Frage kommenden Oefen ziemlich gleich sein werden; 
denn wenn auch der Induktionsofen wegen seiner Herd- 
form speziell wegen seiner Heizrinnen dem Herd des 
Lichtbogenofens gegenüber etwas im Nachteil ist, so 
ist doch andererseits zu bedenken, dafs beim Lichtbogen- 
ofen durch die wassergekühlte Elektrodeneinführung be- 
deutende Wärmeverluste entstehen, und dafs bei diesen 
Oefen, in denen die gröfste Hitze zwischen Badoberflache 
und der Abdeckung bestehen mufs, auch beim Oeffnen 
der Türen gröfsere Verluste auftreten als beim Induktions- 
ofen, bei dem immer die oberen Schlackenschichten 
teilweise als Wärmeschutz dienen. Wir dürften deshalb 
kaum fehlgehen, wenn wir die Wärmeverluste in allen 
Oefen als ziemlich gleich grofs annehmen und die elek- 
trischen Wirkungsgrade als Vergleichswerte benutzen. 
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Metallurgische Verhältnisse. 


Ich móchte mich jetzt den metallurgischen Verhalt- 
nissen zuwenden und dabei etwas näher auf die Be- 
schreibung der in Völklingen auf den Róchling'schen 
Eisen- und Stahlwerken betriebenen Röchling-Roden- 
hauser-Oefen eingehen. 


Von den älteren Induktionsöfen ist in metallurgischer 
Beziehung nur wenig zu sagen. Wir sahen bereits, 
dafs diese Oefen wegen ihrer rinnenförmigen Herdform 
nicht für das Arbeiten mit Schlacken benutzt werden 
konnten, und dafs sie deshalb nur als Ersatz für Tiegel- 
öfen in Frage kommen, in denen vollkommen reine 
Materialien eingeschmolzen werden. Für diesen Fall 
haben die Induktionsöfen den Vorteil, dafs sie gestatten, 
gröfsere Mengen gleichzeitig zu schmelzen, und 
dafs sie so erhebliche Ersparnisse an Betriebs- 
kosten herbeiführen können. 

Natürlich kann auch der Induktionsofen von 
Röchling-Rodenhauser in dieser Weise als 
Ersatz für den Tiegelofen benutzt werden. Er 
bietet aber weiter den grofsen Vorteil, dafs man 
in ihm auch jede gewünschte Raffination durch- 
führen kann. 

Die Raffinationsarbeit erfolgt in allen dazu 
geeigneten elektrischen Oefen in ziemlich gleicher 
Weise. 

Es ist bekannt, dafs man während der Ent- 
phosphorungsperiode aus Kalk und Walzsinter 
oder Erz eine möglichst oxydreiche Schlacke 
bildet, die nach Beendigung der Entphosphorung 
möglichst rein abgezogen wird. 

Nach dieser Periode findet bei den Röch- 
ling-Rodenhauser-Oefen die Rickkohlung 
statt und danach die Entschweflung. Für dic 
letztere bildet bekanntlich eine eisenfreie Schlacke 
die Voraussetzung. Diese für die gute Ent. 
schweflungsarbeit charakteristische Schlacke hat 
ein vollkommen weifses Aussehen und zerfällt 
an der Luft in ein weifses Pulver. Hat die 
Schlacke diese Eigenschaft, so kann man dar- 
unter eine Charge ruhig beliebig lange abstehen 
lassen, ohne dafs sich an ihrer Zusammensetzung 
irgend welche nennenswerten Aenderungen be- 
merkbar machen. 

Damit sind uns auch gleichzeitig die Vor- 
teile eines gut arbeitenden elektrischen Ofens 
gegeben. Er gestattet neben der bequemen 
Regulierung der Temperatur die Beseitigung des 
Phosphors bis auf Spuren, ist vorzüglich zu 
weitgehendster Entschweflung geeignet, und er- 
möglicht endlich nach der Raffinationsarbeit, dafs 
man die Charge beliebig legieren und voll. 
kommen unverändert beliebig lange im Ofen 
abstehen lassen kann. 

Nach der hier mit wenigen Worten ge- 
kennzeichneten Arbeitsweise werden auf den 
Röchling’schen Eisen- und Stahlwerken in 
Völklingen a. d. Saar 2 Röchling-Roden. 
hauser-Oefen betrieben, von denen der eine 
für 8 t Einsatz mit Einphasenstrom (Abb. 6— 8, 
12, 15 u. 16), der andere für 2 t Einsatz mit 
Drehstrom arbeitet (Abb. 9—11). 

Beide Oefen wurden vorhandenen Elektrizitäts- 
quellen angepafst. Der 8t-Ofen, der maximal 600 KW 
aufnimmt, erhält seinen Strom mit 4000—5000 Volt 
Spannung von einem Generator, der bereits früher 
vorhanden war, und der nur mit 5 Perioden arbeitet, 
während der 2 t- Ofen mit Rücksicht auf den stofsfreien 
Betrieb der Róchling-Rodenhauser-Oefen direkt 
wie sonst ein Motor an das allgemeine Netz der Werke 
angeschlossen ist. Er arbeitet deshalb bei einer Energie- 
aufnahme von 200—250 KW mit 400 Volt Spannung 
bei 50 Perioden. 

In beiden Fallen wird der hochgespannte Strom 
direkt den Ofentransformatoren zugeführt, ohne dafs darin 
irgend eine Gefahr für das Bedienungspersonal besteht. 

Die Ofentransformatoren sind vollkommen gekapselt 
(siehe Abb. 13 u. 14), sodafs eine Berührung hoch- 
spannungführender Teile ausgeschlossen ist, und der 
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nun nahezu 2jahrige ununterbrochene Betrieb eines mit 
4000 Volt arbeitenden Ofens auf den Róchling'schen 
Eisen- und Stahlwerken ohne irgend einen Unfall dürfte 
am besten beweisen, wie ungefahrlich die direkte Be- 
nutzung hochgespannter Stróme in Induktionsófen ist. 

Die Oefen in Völklingen arbeiten gewöhnlich mit 
flüssigem Einsatz, der den Thomaskonvertern ent- 
nommen wird. Das Einsatzmaterial enthält demnach 
etwa 0,08 pCt. Phosphor und etwa 0,1 pCt. Schwefel. Aus 
diesem Material werden die verschiedensten Sorten von 
Qualitätsstählen hergestellt, über deren Zusammen- 
setzung die beigefügten Analysentabellen am besten 
Aufschlufs geben werden. 

Während der kleinere der beiden Oefen haupt- 
sächlich für die Herstellung von hochwertigen Werk- 


Abb. 13. 


Röchling-Rodenhauser Drehstrom-Ofentransformator. 


zeugstählen benutzt wird, arbeitet der 8 t-Ofen gröfsten- 
teils auf Konstruktionsstähle und ähnliches Material, 
das in grofsen Mengen verlangt wird. 

So wurden z. B. mehrere 1000 t verschleifsfester 
Schienen im 8 t-Ofen hergestellt, und zwar in der 
Weise, dafs die Thomascharge unter nur ganz geringer 
Nachraffination etwa 1 Stunde lang im elektrischen Ofen 
abstand nach vorhergegangener Aufkohlung. 

Welche Resultate diese Behandlung ergibt, zeigt 
die auf Seite 28 abgedruckte Tabelle über verschiedene 
Schienenprüfungsversuche. 

Die Oefen in Völklingen werden nach jeder Charge 
vollkommen entleert, sodafs jeder Einflufs einer vorher- 
gehenden Charge auf die folgende vermieden bleibt. 

Wahrend die Oefen normaler Weise ganz mit 
flüssigem Einsatz beschickt werden, wird bisweilen auch 
so gearbeitet, dafs nur etwa !/—!/» des Einsatzes dem 
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Konverter entnommen und der Rest aus billigem 
Schrott zugeschmolzen wird. Auch in diesem Fall ist 
die Qualität des erreichten Endmaterials eine vorzüg- 
liche und auch in diesem Fall werden die Oefen voll- 
kommen entleert. 

Aus der Arbeitsweise der Röchling-Roden- 
hauser-Oefen seien noch zwei Punkte zu näherer Be- 
trachtung herausgegriffen, und zwar einerseits das An- 
heizen und andererseits das Warmhalten des Ofens. 

Es war bisher üblich, Induktionsöfen dadurch in 
Betrieb zu setzen bezw. anzuheizen, dafs man zunächst 
verschraubte oder zusammengeschweilste eiserne Ringe 
in die Rinnen einlegte, die unter Einwirkung des 
elektrischen Stromes so lange geheizt wurden, bis die 
Zustellung rotglühend war. Dann pflegte man irgend 
einen flüssigen Einsatz in den Ofen zu bringen, mit 
dem weitergeheizt wurde, bis nach Erreichung einer 


Abb. 14. 


Röchling-Rodenhauser Wechselstrom-Ofentransformator. 


genügenden Temperatur mit der normalen Chargenarbeit 
begonnen wurde. Dieses Anheizverfahren setzte also 
immer einen flüssigen Einsatz voraus, der bei kleineren 
Anlagen eventuell im Kupol-Ofen oder im Tiegel er- 
schmolzen werden mufste. Heute sind bei Anlagen, 
die nicht an sich schon über flüssiges Einsatzmaterial 
verfügen, diese Hilfsschmelzeinrichtungen nicht mehr 
nötig. 

Es werden vielmehr die eingangs genannten 
Schmelzringe in Drehspähne, Schrottstücke usw. einge- 
bettet. Wird dann der Strom eingeschaltet, so werden 
dadurch zunächst die Ringe geheizt, die ihre Wärme 
an das sie umgebende Material abgeben. Dieses frittert 
dabei zusammen, wird dadurch selbst leitend und trägt 
so selbst zur weiteren Heizung mit bei bis nach einiger 
Zeit der gesamte Ofeninhalt flüssig ist und somit mit 
dem normalen Arbeiten begonnen werden kann. 

Ein weiterer Fortschritt wurde in der Art des 
Warmhaltens des Ofens während der Betriebspausen 
erreicht. 
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Es kommt vor, dafs kleinere Werke ihren elektrischen 
Ofen nur während des Tages betreiben wollen, so- 
dafs der Ofen während der Nacht warm gehalten werden 
mufs. Ein ganz ähnlicher Fall tritt z. B. auch dann ein, 
wenn eine noch nicht aufgearbeitete Zustellung im Ofen 
ist, sodafs der Ofen während eines Sonntags warmzu- 
halten ist. 

In diesen Fällen wurden die Röchling-Roden- 
hauser-Oefen bisher mit etwa !';—'/ der normalen 
Energieaufnahme weiter geheizt und dadurch warm ge- 
halten. Heute ist es ohne Bedenken möglich, die 
Oefen mit dem halben oder ganzen Einsatz beschickt 
vollkommen still zu setzen. Es werden dann vorher die 
Türen gut luftdicht verschlossen, sodafs der Ofen nur 
ganz allmählich und möglichst wenig abkühlen kann. 
So wurde der 8t-Ofen in Völklingen volle 30 Stunden 
lang ohne Strom stehen gelassen und darnach mit der 
normalen Energie wieder angeheizt. Wenn auch 
der Ofen beim Anheizen noch warm war, so 
waren doch sowohl die Wände als auch der 
im Ofen befindliche Stahl so weit abgekühlt, 
dafs keine Rotgluht mehr herrschte. Trotzdem 
begann schon nach einer halben Stunde das 
Eisen zu leuchten und nach 4 Stunden hatte 
der Ofen seine normale Temperatur, sodals die 
Charge jetzt in normaler Weise fertiggemacht 
werden konnte. 


Nach diesem  wohlgelungenen Versuche 
werden die Oefen jetzt Sonntags einfach voll- 
kommen abgestellt und ohne jede Bewachung 
gelassen bis sie in wenigen Stunden vor der 
Wiederaufnahme der Arbeit unter Einwirkung 
des Stromes wieder auf die normale Temperatur 
gebracht werden. Während des stromlosen Zu- 
standes kühlt der Ofen nur verhältnismäfsig 
wenig aus, sodaís selbst nach 16 und mehr- 
stündigem Stillstand das Ofeninnere noch rot- 
glühend ist. Es ist das ein Beweis für den 
guten thermischen Wirkungsgrad des Ofens, 
und das ganze Verfahren des hier beschriebenen 
Sonntagsbetriebes dürfte deutlich zeigen, wie 
betriebssicher heute die Róchling-Roden- 
hauser-Oefen arbeiten und wie selbst grófsere 
Störungen im Stahlwerksbetrieb diese elek- 
trischen Oefen nicht zu gefährden vermögen. 


Wenn ich jetzt noch einige vergleichende 
Betrachtungen über die metallurgischen Ver- 
hältnisse an verschiedenen elektrischen Oefen 
anzustellen wage, so mufs ich zunächst daran 
erinnern, dafs die Lichtbogenöfen, wie wir 
schon im ersten Teil dieses Vortrages sahen, 
einander sehr ähneln, und dafs kaum nennens- 
werte Unterschiede zwischen den 3 behandelten 
Systemen bestehen. 


Es genügt deshalb, wenn ich meinen weiteren 
Betrachtungen nur einen der 3 Lichtbogen-Oefen 
zu Grunde lege, und dazu möchte ich den 
metallurgisch wohl am besten durchgebildeten 
Héroult-Ofen benutzen. Die an ihm ange- 
stellten Betrachtungen gelten dann mit geringen, un- 
wesentlichen Abänderungen auch für die übrigen Licht- 
bogenöfen. 

Als Gegenbeispiel eines Induktionsofens diene der 
einzige Ofen dieser Gruppe, der heute für Raffinations- 
zwecke verwandt wird, d. h. der Röchling-Roden- 
hauser-Ofen. 

Ich mufs dabei in erster Linie darauf hinweisen, 
dafs der Héroult-Ofen weit älter ist als der Röchling- 
Rodenhauser-Ofen, und dafs dementsprechend der 
metallurgische Prozefs im Héroult-Ofen auch schon zu 
einer Zeit vollkommen durchgebildet war, in der der 
Röchling-Rodenhauser-Ofen erst in seinen kon- 
struktiven Einzelheiten durchprobiert wurde. Ferner 
kam für die Einführung der Induktionsöfen hinzu, 
dafs man die älteren Systeme dieser Gruppe, nament- 
lich den Kjellin-Ofen teilweise für Zwecke benutzen 
wollte, z. B. für eine weitgehende Raffination, für die 
der Ofen auf Grund seiner Bauart nicht geeignet war, 
sodals dadurch unliebsame Enttäuschungen folgten, die 
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andererseits auch dadurch eintraten, daís man gleich zu 
zu grofsen Ofeneinheiten überging. 

Trotzdem also namentlich der Induktionsofen von 
Kjellin für die Zwecke, für welche er geeignet ist, 
vorzügliche Resultate ergibt, bewirkte er doch durch 
die naturgemáfse Beschränkung auf ein verhältnismäfsig 
kleines Anwendungsgebiet und durch die an gewissen 
Stellen eingetretenen und nicht zu bestreitenden Mifs- 
erfolge mit grofsen Oefen ein gewisses Vorurteil gegen 
alle Induktionsófen und damit auch gegen den 
Róchling-Rodenhauser-Ofen, trotzdem die Vorur- 
teile gegen diesen Ofen durch die günstigen mit ihm 
erzielten Betriebserfolge glänzend widerlegt 
werden. 

Wenn heute von elektrometallurgischen 
Prozessen gesprochen wird, so ist das eigent- 
lich nicht ganz richtig; denn es kann nicht 
oft genug betont werden, dafs der elektrische 
Strom in elektrischen Oefen nach dem über: 
einstimmenden Urteil aller Fachkenner einzig 
und allein als Heizquelle betrachtet werden 
darf. Jeder chemische Einflufs des elek- 
trischen Stromes ist aber heute als ausge- 
schlossen zu betrachten, sodafs der Vorteil 
der elektrischen Oefen eigentlich nur in der 
Anwendung der denkbar reinsten Heizung, 
in der Erreichung beliebig hoher Tempe- 
raturen und in der leichten Regulierbarkeit 
dieser Temperaturen zu suchen ist. 

‚Vergleichen wir nun den Héroult-Ofen 
und den Réchling-Rodenhauser-Ofen, so 
gilt heute als erwiesen, dafs sowohl im einen 
als auch im andern Ofen jede beliebig weit 
getriebene Raffination erreicht werden kann. 
Es ist deshalb auch vollkommen einerlei, in 
welcher Weise im einen oder andern Fall 
raffiniert wird, wenn nur die Führung des 
metallurgischen Prozesses wirtschaftlich mög- 
lich und vorteilhaft ist. Dafs das möglich ist, 
mufs heute für beide Oefen ohne weiteres zu- 
gegeben werden, trotzdem z. B. im einen 
Fall mit einer dünneren Schlacke gearbeitet 
wird als im anderen. Das letztere folgt ohne 
weiteres aus der verschiedenen Art der Um- 
setzung der elektrischen Energie in Wärme. 
Es wird deshalb beim Héroult-Ofen die 
Schlacke entschieden dünnflüssiger sein müssen 
als beim Róchling-Rodenhauser-Ofen. 

Trotzdem ist damit für den metallurgischen 
Prozefs meines Erachtens gar nichts gesagt. 
Denn wenn eine Schlacke nur genügend 
dünnflüssig ist, um schnelle und vorteilhafte 
Reaktionen zu ergeben, so mufs ein höherer 
oder niedrigerer Grad von Dünnflüssigkeit 
darüber hinaus den praktischen Metallurgen 
mindestens gleichgültig lassen, wenn ein zu 
hoher Grad von Dünnflüssigkeit nicht sogar 
höhere Kosten verursachen kann, als z. B. eine 
Schlacke, mit der man im Induktionsofen zu 
arbeiten pflegt. 

Ein anderer vielleicht auch erwähnens- 
werter Punkt betrifft die Gleichmáfsigkeit des 
in den zu vergleichenden Oefen hergestellten 
Materiales. 

Ich weifs nicht, ob z. B. im Héroult- 
Ofen hierüber vergleichende Proben gemacht 
wurden, trotzdem es eine interessante Frage ist, ob bei 
der hier nur auf die Oberfläche des Bades einwirken- 
den Heizung, bei der der Boden entschieden den 
kaltesten Teil des Ofens bildet, eine praktisch voll- 
kommene Gleichmäfsigkeit des Materials in allen Teilen 
des Ofeninhaltes erreicht werden kann. 

Bei Induktionsófen sind hierüber genaue Versuche 
ee worden, die deutlich bewiesen haben, dafs die 

usammensetzung des Ofeninhaltes in allen Teilen die 
gleiche ist. Dies ist eine Folge der lebhaften Zirkulation, 
die auf Grund elektrischer Verhältnisse in Induktions- 
öfen auftritt. 

Als Beweis für die Gleichmäfsigkeit des Materials 
sei hier der Bericht der Poldihütte erwähnt, der in „Stahl 
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und Eisen“ 1908 abgedruckt wurde. Aus diesem Bericht 
folgt einerseits eine praktisch vollständig einwandsfreie 
Verteilung aller Bestandteile des Stahles und anderer- 
seits, dafs sich das Material im Ofen während eines 
37 Minuten dauernden Abstehens in seiner Zusammen- 
setzung praktisch nicht änderte. 

Wenn die bei Induktionsöfen mit dem Auge deut- 
lich wahrnehmbare Zirkulation den Ofeninhalt gründlich 
durchmischt und so zur Beschleunigung der Raffinations- 
arbeit beiträgt, so ist sie doch nicht so stark, dafs da- 
durch die Zustellung wesentlich angegriffen würde. Das 
dürfte am deutlichsten dadurch bewiesen werden, dafs 


Abb. 15. 


8 Tonnen-Einphasenofen, System Röchling-Rodenhauser. 


Abb. 16. 


8 Tonnen-Einphasenofen, System Röchling-Rodenhauser. 
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der auf den Róchling'schen Eisen- und Stahlwerken 
in Vólklingen arbeitende 8 t-Ofen volle 14 Tage lang 
arbeitet, ohne dafs dabei irgend eine Reparatur an der 
Zustellung des Ofens vorgenommen wird. 

Dabei ist zu beachten, dafs die Zustellungsmasse 
nur 350 mm dick ist. | 

Wahrend man also am Héroult-Ofen nach jeder 
Charge eine Ausbesserung der Zustellung vornimmt, 
wird am Róchling-Rodenhauser-Ofen 14 Tage lang 
ohne irgend welche Reparatur gearbeitet. Danach wird 
der Ofen still gesetzt und innerhalb 24—48 Stunden je 
nach Gröfse neu zugestellt. 

Diese Neuzustellung erstreckt sich im wesentlichen 
nur auf die Seitenwände, alles andere bleibt dauernd 


Si 
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im Ofen, so z.B. die wärmeschützenden Wandungen und 
der Boden. Auch die Gewölbedecken werden nach 
unwesentlichen Ausbesserungen immer wieder benutzt. 

Die Zustellung besteht in Völklingen aus Dolomit 
und Teer, die Abdeckung aus gewóhnlichen feuerfesten 
Steinen. 

Bezüglich der Zustellungskosten sei zum Schlufs 
noch gesagt, dafs dieselben pro Tonne Stahl selbst an 
verhältnismäfsig kleinen Oefen hinter denjenigen zurück- 
bleiben, welche beim Betrieb von Martin-Oefen er- 
forderlich werden. 
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resultat des Abstiches verglichen. Die Leitung der 
Poldihütte hat in liebenswürdigster Weise die von ihr 
gewonnenen Resultate zur Verfügung gestellt und die 
Veróffentlichung gestattet, wofür ich auch an dieser 
Stelle meinen besonderen Dank zum Ausdruck bringen 
móchte. Der Bericht hierüber lautet: ,Die Charge 
No. 14 am Róchling-Rodenhauser-Dreiphasenofen 
wurde um 2 Uhr nachmittags in den Ofen eingefüllt. 
Von 5,17—5,19 Uhr wurden 20 kg Ferrochrom (mit 
65 pCt. Cr), stückweise gut verteilt, zugesetzt. Um 
5,24 Uhr wurde das Bad mit Ausnahme der Rinnen 


Róchling'sche Eisen- und Stahlwerke, Vólklingen a. d. Saar. 
Abteilung: Elektrostahl. 


Versuche mit Elektrostahlschienen, Profil 8 der Preufsischen Staatsbahn. 
Vcrsuchstag: 27. November 1908. I 


Fallproben. 
Gewicht des Fallbärs i a. x 
Länge des Schienenstückes . ee ee ee 
Entfernung der Auflager . . . . . . . . . 1,067 
Durchbiegung gemessen auf... . . . . l, 


Probestück 1: 


Fallhöhe | Arbeit in | Durchbiegun 

Zahl des Schlages TE m/kg in ae 8 

1 auf den Kopf 7,600 6080 60 

2 „ , Fufs 5,000 4000 gerade 

3 , , Kopf 8,100 6480 14 

4 , , Fuls 5,500 4400 gerade 

5 , »„ Kopf 8,500 6800 

6 , , Fufs 8,500 6800 Bruch 

Pr dud Z6 

l auf den Kopf 8,500 6800 66 

2 , , Fuls 5,000 4000 gerade 

3 , » Kopf 8,500 6800 80 

4 , , Futs 6,100 4880 Bruch 

Probestück 3: 

l auf den Kopf 1,875 1500 16 

A s 1,815 1500 30 

Sx 1% P 1,875 1500 41 

- Y A " 1,815 1500 40 

B. uo š A 1,875 1500 58 

Dou ax x 1,875 1500 67 

Bar Yo K 1,875 1500 16 

BR n SS , 1,815 1500 84 

AM ws á 1,875 1500 092 
En us > 1,875 1500 100 
I? 2 x N 1,875 1500 109 
2, % i 1,875 1500 117 
re xe n 1,875 1500 125 
DP cx » 1,815 1500 133 
15 5,000 4000 Bruch 


Damit móchte ich meine Betrachtungen schliefsen. 
Es ist mir leider nicht móglich gewesen, alle inter- 
essanten Fragen zu behandeln. Dazu ist das Gebiet 
der Elektrostahlindustrie heute schon viel zu grofs. 
Immerhin hoffe ich, dafs mein Vortrag gezeigt hat, wie 
weit die Elektrostahlindustrie heute bereits vorge- 
schritten ist und welche Beachtung die verschiedenen 
besprochenen Punkte einmal bei einer eventuellen Ent- 
scheidung für das eine oder das andere Ofensystem 
verdienen. 


Anhang I. 


Die Poldihütte in Kladno in Bóhmen hat bei einem 
genaueren Studium des Drehstromofens in Völklingen 
auch folgenden Versuch zur Ermittlung der Gleich- 
máfsigkeit der Charge im Ofen angestellt. Sie hat an 
verschiedenen Stellen im Herd und in den Rinnen 
Proben entnommen und diese mit dem Durchschnitts- 


. 800 kg e DE 
1,829 m | Druck . 


jo dU AD as bi 


19 mm 
51000 kg 
Probestück 1: 
Tiefe des Eindrucks . 34 mm 
Hartezahl ae . 250,32. 
Probestück 2: 
Tiefe des nde . 3,4 mm 
Hartezahl er . 250,32. 
Probestück 3: 
Tiefe des Eindrucks 3,5 mm 
Härtezahl Ru 243,18. 
Zerreifsprobe. 
_| Lange des Probe- | Durch- | Bruch- Dehnung Kon- 
stabes zwischen | messer |festigkeit >| traktion 


den Körnern 


mm mm |kg/qmm| v. H. v. H. 
200 24,9 86,9 12,25 21,00 
200 24,8 88,9 12,25 16,60 
200 25,0 86,5 13,50 20,40 
Analyse: 
Kohlenstoff . ©... 0,15 pCt. 
Silicium . . . . . . . 0,10 , 
Mangan . . . + . . . 001 , 
Schwefel . . . 0,044 , 
Phosphor . 0,023 , 


gut durchgekrückt. Von 5,29 bis 5,35 Uhr wurden die 
Proben 1—7 genommen, deren Analyse ergab: 


Kohlenstoff Mangan Silicium Phosphor Schwefel Chrom 
pct. pCt. pCt. pct. pCt. pCt. 
l. 08 0,27 0,335 0,031 0,007 [1,00 
11,01 
2. 0,71 0,25 0,340 0,030 0,008 | 1,00 
1,01 
3. 0,8 0,28 0,345 0,029 0,007 40,99 
\1,01 
4. 0,82 0,27 0,335 0,030 0,009 40,98 
10,99 
9. 0,83 0,25 0,335 0,030 0,009 50,99 
10,96 
6. 0,78 021 0,419 0,031 0,010 0,99 
10,99 
1. 0,79 0,28 0,326 0,030 0,009 0,98 
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Um 6,12 Uhr wurde der Ofen entleert und eine 
aus der Pianne abgegossene Probe ergab folgende 


Analyse: 
Kohlenstoff 0,77 pCt. 
Mangan . 029 ,, 
Silicium . 0396 ,, 
Phosphor 0,031 ,, 
Schwefel . 0,009 ,, 
. [099 ,, 
Chrom “1 100 | 


Poldihútte im Marz 1908. 


In der beistehenden Skizze (Abb. 17) sind die Stellen 
im Ofen mit Zahlen bezeichnet, an denen die mit 
gleicher Nummer angefúhrten Proben entnommen wurden. 
Der Versuch ergibt also eine praktisch vollstándig ein- 
wandfreie Verteilung aller Bestandteile des Stahles. 
Aufserdem zeigt die um 5,35 Uhr genommene Analyse 
No. 7 und die 6,12 Uhr genommene Schlufsanalyse 
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Abb. 17. 


deutlich, dafs sich das im Ofen befindliche Material 
wahrend des 37 Minuten dauernden Abstehens in seiner 
Zusammensetzung praktisch gar nicht änderte. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Desinfektion der Eisenbahn-Personenwagen in den Werkstätten 


von Geheimen Baurat Schumacher, Potsdam 
(Hierzu Tafel I und 13 Abbildungen) 


Die Bekämpfung der ansteckenden Krankheiten im 
Eisenbahnverkehr erfolgt nach einer besonderen An- 
weisung entsprechend dem Gesetz, betreffend die 
Bekämpfung gemeingefährlicher Krankheiten, vom 30. Juni 
1900 (R. G. Bl. Seite 306, Seuchengesetze). 

In der Anweisung werden: 

1. Allgemeine Bestimmungen, 
2. Mafsnahmen im Eisenbahnverkehre beim Auftreten 
gemeingefährlicher Krankheiten, 
3. Behandlung der Eisenbahnwagen beim Auftreten 
gemeingefährlicher Krankheiten, 
4. Desinfektionsanweisung 
gegeben. 

Für die Herrichtung des nachstehend näher 
beschriebenen Vacuum - Apparats ist der Ab- x 
schnitt II der vorgenannten Anweisung mitbe- 
stimmend gewesen, weil es nicht mdglich war, 
ohne besondere Vorrichtungen eine durchgreifende 
Desinfektion eines Fisenbahnwagens mit Polste- 
rungen mit Erfolg durchzuführen. 

Anderseits war es für den internationalen 
Verkehr, besonders mit Ruífsland, dringend ge- 
boten, einen Apparat herzustellen, in dem in 
Wagen eingenistetes Ungeziefer sicher abgetötet 
werden konnte. Auch ist es für eine Personen- 
wagen-Werkstatt sehr erwünscht, einen Raum 
zu haben, der schnell auf hohe Wärmegrade ge- 
bracht und längere Zeit darauf erhalten werden 
kann. Es kommt häufig vor, dafs die Fufsböden 
der Speise- und Küchenwagen vollständig durch- 
näfst sind. Auch Wagendächer sind bei kleineren 
Dachschäden am  Oberlichtaufbau durchnäfst, 
ferner kommen bei den Warmwasserheizungen 
der Salon- und Schlafwagen Undichtigkeiten vor, 
die den doppelten Fufsboden vollständig durch- 
nässen. Bei strenger Kälte kommen Frostschäden 
an den Warmwasserheizungen der Salon- und 
Schlafwagen leider immer in erheblichem Um- 
fange vor, die bisher nur sehr langsam beseitigt 
werden konnten, weil zur Erwärmung eines 
Wagens eine tagelange Aufstellung in den wármsten 
Räumen der Lackiererei notwendig war. 

Endlich ist es für eine Eisenbahn -Werkstatt ‘auch 
recht erwünscht, einen Trockenraum für verschiedene 
Zwecke zur Hand zu haben, um Gegenstände aller Art 
schnell zu trocknen, z. B. gewaschene Polsterstühle, 
Hölzer nachzutrocknen und dergleichen mehr. 

Die Hauptwerkstatt Potsdam ist schon seit einer 
Reihe von Jahren vorzugsweise mit der Unterhaltung 
von Salon-, Schlaf- und D-Zugwagen betraut, und von 
diesen sind besonders die nach Rufsland laufenden 
Wagen mit Ungeziefer behaftet. Die gründliche 
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Reinigung war nur durch Herausnehmen der sämtlichen 
Polsterteile  einschliefslich Abnahme der Wandbe- 
kleidung móglich. 

Eine derartige Reinigung ist mit erheblichen Kosten 
und Zeitverlusten verbunden, sodafs die Wagen wochen- 
lang in der Werkstatt verbleiben mufsten. Auch 
besteht immer die Gefahr, dafs das Ungeziefer in die 
Werkstattsräume und dadurch auch noch auf andere 
Wagen übertragen werden kann. 

Die stattgehabten Erhebungen, für die vorgenannten 


Abb. 1. 


Der Apparat wahrend der Aufstellung. 


Vorschriften, Schaden usw. einer, Apparat herzustellen, 
der alle Bedingungen erfüllt, liegen mehrere Jahre 
zurück, und als Vorbedingung wurde die Forderung 
aufgestellt, einen ganzen Eisenbahnwagen und nicht 
einzelne Teile zu behandeln. 

Bei der Desinfektion der Seeschiffe in Hamburg 
haben sich bekanntlich Einrichtungen der Firma Julius 
Pintsch A.-G. bewährt, auch baut die Firma grofse 
Vacuum-Apparate für verschiedene Zwecke. 

Nach vorgenommenen ausgedehnten Versuchen 
kann man z. B. Wanzen nur sicher töten, wenn man 
alle Teile, also hier den ganzen Wagenkasten aut 
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40° bis 50° C erwärmt und alsdann die Luft des 
Raumes längere Zeit bis auf 70 bis 74 cm Quecksilber- 
säule verdünnt. Hierdurch kann aber auch gleichzeitig 
eine Universal-Desinfektion leicht erreicht werden. 


Abb. 2. 
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zu berücksichtigen, sodafs eine Tiefenwirkung erzielt 
werden mufs. 

Diese nunmehr bekannten Bedingungen, die einen 
Erfolg sicherstellten, waren unbedingt zu erfüllen. 

Die Firma Julius Pintsch A.-G. stellte daraufhin ein 
Projekt für den Bau eines Apparates auf, der vor 
kurzer Zeit fertiggestellt und in Betrieb genommen ist. 
Dieser eigenartige Apparat (Abb. 1—11) dürfte von all- 
gemeinem Interesse sein und soll im Nachstehenden 
eingehender beschrieben werden. 


l. Wirkungsweise. 


Nach den allgemeinen Vorbemerkungen werden 
die zu behandelnden Wagen in den Apparat hinein- 
geschoben; darauf wird der Apparat verschlossen und 
mit Dampf durch ein innen untergebrachtes Röhren- 
system derart beheizt, dafs überall gleichmäfsig eine 
Temperatur von 45° bis 50° C herrscht. Sobald die 
Polster usw. des Wagens diese Temperatur erreicht 
haben, wird unter beständigem Weiterheizen durch eine 
besondere Luftpumpenanlage die Luft ausgepumpt bis 
eine Luftverdünnung von 70 bis 74 cm Quecksilbersäule 
unter normal erreicht ist. In diesem Zustande siedet 
bekanntlich Wasser bei 40° C Wärme. Ebenfalls 
wird den etwa vorhandenen Insekten und anderen 
Lebewesen alle Flüssigkeit entzogen, wodurch dieselben 
unbedingt absterben müssen. Bei den zuerst erwähnten 
Vorversuchen wurde festgestellt, dafs weder Wärme 
noch Vacuum allein zum sicheren Abtöten der Wanzen 
ausreichte, dafs aber beides zusammen den Zweck mit 
Sicherheit erfüllt. 

Nach diesem Verfahren, das der Firma Julius Pintsch 
A.-G. patentrechtlich geschützt ist, kann Ungeziefer und 
dessen Brut vernichtet werden, ohne die Wagenpolster, 
Lederteile, Holzleisten, Wandbekleidungen usw. aus- 
einander- oder abnehmen zu müssen und ohne die 
einzelnen Teile des Wagens, einschliefslich der äufseren 
Lackierung und inneren Politur, Beschädigungen aus- 


Abb. 3. 


Der vollständige Zylinder, von einem Wagendach aus gesehen. 


| 


Durch die Einführung des Formalins ist die Desinfektion 
wesentlich vervollkommnet, es fehlte jedoch an Vor- 
richtungen, dafs die Formalindämpfe in die Tiefe ein- 
dringen konnten. Besonders sind in den Eisenbahn- 
wagen die Hohlräume der Wände und sonstige Poren 


zusetzen. Soll der Wagen auch noch der vorschrifts- 
mäfsigen Desinfektion unterworfen werden, dann wird 
im Zustand des tiefsten Vacuums Formalin in einen 
besonders eingebauten Apparat gelassen und im Innern 
schnell verdampft. 
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Die Formalindampfe füllen den ganzen Raum aus 
und werden durch die sonst vorhandene Luft nicht 
gestört. Läfst man zum Schlufs die Aufsenluft wieder 
in den Apparat einströmen, so sättigt sich dieselbe mit 
Formalindampf und nimmt denselben in die kleinsten 
Poren mit. 

Eine derartige Desinfektion wird bekanntlich wissen- 
schaftlich als die beste Methode anerkannt. 


2. Konstruktion. 


Für das Profil des lichten Raumes, welches für 
Eisenbahnwagen mafsgebend ist, eignet sich die Form 
eines Zylinders ausgezeichnet, es bleiben seitlich und 
unten Räume für Heizanlagen usw. zur Genüge frei. 

Der Zylinder, dessen beide Enden durch 
Böden verschlossen sind, ist aus Gufseisen her- 
gestellt (Tafel 1). Der Durchmesser beträgt etwa 
5 Meter im Innern der Wandungen und die nutz- 
bare Länge von Buffer zu Buffer für einen Wagen 
ungefähr 23 Meter. i 


Der Langkessel besteht aus 15 gufseisernen 
Ringträgern, welche 14 gufseiserne aus einzelnen 
Platten zusammengesetzte Schüsse tragen. Die 
Schüsse sowohl wie die Ringträger sind so stark 
konstruiert, dafs Deformationen durch das Eigen- 
gewicht, Belastung durch einen eingeschobenen 
Wagen von 60 Tonnen und den äufseren Luft- 
druck bei völligem Vacuum nicht eintreten. 


Der Berechnung sind als höchste Bean- 
spruchungen 220 kg für 1 qcm für Druck und 
110 kg für 1 qcm für Zug zugrunde gelegt. 


Der Gesamtflächendruck bei evacuiertem 
Kessel beträgt ungefähr 4 142 000 kg, davon ent- 
fallen auf den gufseisernen Langkessel 3750000 kg 
und auf die beiden Böden 392 000 kg. 

Das Gewicht des ganzen Apparates ein- 
schliefslich Kran beträgt 135 000 kg. 


Die auf einen der 15 Tragringe entfallende 
Last beträgt ungefähr 8600 kg bei leerem Apparat. 
Die Flächenpressung zwischen den Fundamentauf- 
lagern und dem Bauwerk beträgt hierbei 1,4 kg 
pro qcm, bei Belastung des Apparates durch 
einen eingeschobenen Wagen von 60000 kg 
Gewicht 2,5 kg pro qcm an der am meisten bean- 
spruchten Stelle. Die Flächenpressung an der 
Sohle des Fundaments (zwischen Fundament und 
Baugrund) ist etwa 0,6 kg pro qcm bei unbe- 
lastetem und 0,9 kg pro qcm bei belastetem 
Apparate. 

Die Füfse sind mit Rollen versehen, welche 
sich in der Richtung der Längsachse des Appa- 
rates bewegen können. Damit ist der Längen- 
ausdehnung des Apparates bei der Erwärmung 
Rechnung getragen, die nach den vorgenommenen 
Messungen 20 mm bei 15° C beträgt. 

Die im Innern verlegte Schienenbahn ist auf 
den Tragringen direkt über den Füfsen gelagert 
und befestigt. Hierdurch wird die Last eines ein- 
geschobenen Wagens unmittelbar auf die Fifse 
übertragen, ohne andere Teile des Langkessels 
zu beanspruchen. Die verhältnismäfsig weit von 
einander liegenden Stützpunkte bedingten die Ver- 
wendung von 220 mm hohen Schienen, damit 
eine Biegungsbeanspruchung von 1200 kg im 
Schienenquerschnitt nicht überschritten wurde. 

Der Raum zwischen den Schienen ist durch eine 
Gitterblechlaufbahn ausgefüllt. Zur Degrenzung der 
Schienenbahn sind hinten Hemmschuhe angebracht, 
jedoch ist zur weiteren Sicherheit gegen Beschädigungen 
des hinteren Bodens aufserdem eine Bufterbohle, 
welche am Apparatmantel und zwar am letzten Trag- 
ring befestigt ist, angeordnet. Am vorderen Ende ist 
die Schienenbahn unterbrochen, damit der vordere 
Boden Platz findet. Bei zur Seite gedrehtem Vorder- 
boden werden die Stellen durch Schienenstücke über- 
brückt, die zur leichteren Handhabung auf kleinen 
Drehkonsolen gelagert sind und mit der Fahrbahn an 
den Endlagerstellen durch Laschen verbunden werden. 
Der vordere Boden bildet die Einfahrtsöffnung und ist 
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nach der einen Seite hin beweglich. Der Vorderboden 
(Deckel) ist mit Tritten und einer Laufbahn ausge- 
stattet, wiegt nahezu 4000 kg und wird durch Klapp- 
schrauben an den Rand des Langkessels gedrückt. 
Die Abdichtung erfolgt durch einen in eine Nute ein- 
gelegten Gummiring, der eine möglichst geringe Dich- 
tungshöhe hat. Die Vorder- und Hinterböden bestehen 
aus je einem Fassungsring aus Stahlgufs nach besonders 
konstruiertem Querschnitt und aus einem nach innen 
gewölbten, teils geschweifsten, teils genieteten Flufs- 
eisenblech von der Form einer Kugelkappe. 

Für den vorderen Boden (Deckel) war eine be- 
sondere bewegliche Krananlage notwendig. 

Dieser eigenartige Drehkran ist in Abb. 12 darge- 


Abb. 4. 


j 


É 


a 


Der Apparat in seiner ganzen Länge, jedoch noch obne 


Verschlufsdeckel. 


Abb. 5. 


Der Apparat von der Rückseite gesehen und ohne Deckel, 


stellt und zeichnet sich durch eine sehr Icichte und 
bequeme Handhabung aus. Das Aus- oder Einfahren 
des Deckels erfolgt durch einen Mann schnell und sicher. 

Der Drehkran stützt sich einerseits auf ein Dreh- 
lager auf der Mitte des Langkessels, anderseits auf ein 
Bockgerüst mit zwei Laufrädern, die auf einer kreis- 
förmigen Schienenbahn laufen. Die Bewegung des 
Kranes sowie des an der Laufkatze angehängten Bodens 
geschieht durch ein Windwerk. Ein Heben oder 
Senken des Bodens ist nicht erforderlich. 

Die Heizung des Apparates erfolgt durch Frisch- 
dampf. 

Der Einbau des Rohrsystems ist aus der Tafel 1 
zu ersehen. Es ist ein in sich geschlossenes Rohr- 
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system, dessen Zu- und Ableitung sowie Entlüftung | abgelassen. Für die Rohrdichtungen ist die sogenannte 
durch die Wandungen des Apparates hindurchgeht. Schneidendichtung gewählt; sie ist mit 15 kg Ueber- 

Der Dampf tritt durch ein oberes lang durch den | druck geprüft und absolut dicht. Die Lange des Rohr- 
Kessel laufendes Hauptrohr ein, an welches 252 Rohre , systems beträgt 1960 Meter, es ist damit eine Gesamt- 


Abb. 6. 


Der Deckel wird mit dem Kran vor den Apparat gefahren. 


Abb. 7. 
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Der Apparat wird mit den Klappschrauben luftdicht verschlossen. 


in Halbringform angeschlossen sind und in ein gemein- | heizfläche von 210 qm erreicht, die im Stande ist, den 
schaftliches Kondensationsrohr unten im Kessel führen. , Kessel von — 15°C auf + 60°C zu erwärmen. 
Das Kondensationswasser wird durch einen aufserhalb | Zur Beschleunigung des Anwärmens der Luft sind 


des Kessels stehenden Kondensationstopf selbsttätig | je 1 Ventilator in 'der Mitte des Langkessels an jeder 
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Seite, die nach entgegengesetzten Richtungen 
hin wirken, angebracht, welche die Luft inner- 
halb des Apparates bewegen, sodafs die Be- 
rührung der Luft mit dem Heizrohrsystem in- 
tensiver wird. 

Unten in der Mitte des Langkessels ist ein 
Verdampfer zur Aufnahme von Desinfektions- 
flüssigkeit (Formalin) untergebracht. Derselbe ist 
im wesentlichen ein oben offenes Gefäfs, dessen 
Boden eine doppelte Wandung hat. In den 
Bodenraum wird Dampf zum Verdampfen des 
Formalins eingeführt. Der Behälter wird während 
des Betriebes von aufsen gefüllt, und das Formalin 
verdampft in dem luftverdünnten Raum des Appa- 
rats aufserordentlich schnell. Sämtliche Arma- 
turen für die Bedienung des Apparats, wie Dampf- 
Ein- und Auslafsventile, Manometer, Vacuum- 
meter, elektrische Schalt-Apparate, Luft-Ein- und 
Auslafsventile, Heiz- und Füllventile für den 
Formalinverdampfer sind von aufsen zugänglich. 
Für die Erkennung der im Innern angebrachten 
Thermometer ist ein besonderes Schauloch an- 
gebracht. Die Thermometer sind elektrisch be- 
leuchtet und das eine hängt frei im Raum, das 
zweite ist in einem Gefafs mit Wasser ange- 
bracht, um die höchste Temperatur im freien 
Raum, die auf die Lackierung des Wagens ein- 
wirkt, und mit dem in Wasser eingetauchten 
Thermometer die Wärme in den Polstern usw. 
beurteilen zu können. Zum bequemen Begehen 
des Apparats bei eingeschobenem Wagen sind 
durch den Langkessel an beiden Seiten Lauf- 
bretter angebracht. Der Kessel läfst sich durch 
12 Glühlampen gut erleuchten. 

Der Apparat hat einen Rauminhalt von unge- 
fahr 490 cbm. Die Gesamtlänge aller Dichtungs- 
flächen beträgt etwa 700 m. 


3. Entlüftungseinrichtung. 


Die stattgehabten eingehenden Erhebungen 
und die örtlichen Verhältnisse führten dazu, für 
die Entlüftung eine Siemens-Schuckert’sche Luft- 
pumpe mit direktem Drehstrommotoren-Antriebe 
zu wählen. Die bekannte Pumpe der Firma ist 
mit einem 20 PS Drehstrommotor gekuppelt und 
in unmittelbarer Nähe des Kessels aufgestellt. 
Die Leistungsfähigkeit dieser Pumpe erschien 
für die erste Zeit genügend. Wenn in späterer 
Zeit eine Beschleunigung des Reinigungsver- 
fahrens notwendig sein sollte, dann ist die 
Beschaffung und der Anschlufs einer zweiten 
Pumpe leicht möglich. Die gesamte Luftpumpen- 
anlage nimmt nur sehr wenig Platz in Anspruch 
und ist in einem kleinen Holzanbau am Werk- 
stättengebäude untergebracht. Abbildung 13 gibt 
ein klares Bild der Anlage, die im Stande ist, 
innerhalb 2 Stunden den fast 500 cbm grofsen 
Kesselraum luftleer zu pumpen. Die vom Kessel 
durch eine 175 mm 1. W. gufseiserne Rohrleitung 
angesaugte Luft wird in eine nach dem Kessel- 
hause führende Rohrleitung ausgestofsen, die 
unter dem Rost eines Dampfkessels von 90 qm 
Heizflache ausmündet oder auch direkt in den 
Schornstein geleitet werden kann. Es kónnen 
somit bei pestverdächtigen oder dergleichen 
Wagen die etwa mitgerissenen Keime verbrannt 
und unbedingt unschädlich abgeführt werden. 


4. Ergebnisse der Anlage. 


Bei der Inbetriebstellung der Anlage ergab 
sich, dafs der Raum bis auf + 100°C bei + 15°C 
Aufsentemperatur erwärmt werden konnte. Es 
war auch leicht möglich, die Dampfzuströmung 
derartig einzustellen, dafs die Temperatvr sich 
gleichmäfsig auf + 40° bis + 45°C erhält. Die 
normale Wärme bis zu 50°C wird in einer 
Stunde erreicht, ein vollständiges Durchwärmen 


Abb. 8. 


Ansicht des verschlossenen Apparates. 


Abb. 9. 


Offener Apparat mit Schlafwagen. 


Abb. 10. 


Apparat mit einfahrendem Schlafwagen. 


des eingeschobenen Wagens tritt erst nach ungefahr | 2 Stunden erreicht. Eine Beschadigung der lackierten 


5 Stunden ein. Wie bereits friher bemerkt, wird die 
erforderliche Luftverdünnung innerhalb einer Zeit von 


und polierten Teile der Wagen ist nicht bemerkt. Die 
Desinfektion durch Formalin geht sehr schnell, die Ver- 
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dampfung erfolgt augenblicklich. Wie lange die Wagen 
unter Formalindampf gehalten werden müssen, wird 
erst mit der Zeit durch Versuche festgestellt. 

Bei dem ersten Versuch eines mit Wanzen ver- 
seuchten Schlafwagens war der Erfolg vollständig, Jie 
hinter den Leisten und in Rissen eingenisteten Wanzen 
und deren Brut waren abgetötet. Auch die in einem 
besonders eingestellten Glasgefäfs enthaltenen lebenden 
Wanzen und Wanzenbrut, von einem Berliner Kammer- 
jäger angekauft, waren vernichtet. Das Glasgefafs war 
mit Watte abgedeckt und mit Leinwand zugebunden. 


Ferner wurden bisher im Apparat verschiedene 
D-Zug- und Speisewagen zum schnellen Austrocknen der 
durchnäfsten Decken, Wände und Fufsböden eingestellt, 
angewärmt und evacuiert. Nach 24 Stunden liefs sich 
ein aufserordentlich guter Erfolg feststellen. Der üble 
Küchengeruch war bei den Speisewagen beseitigt. Eine 
Behandlung mit Formalin findet hierbei nicht statt. 

Versuchsweise sind auch nasse kürzlich angelieferte 
Nutzhölzer aller Holzsorten eingestellt und getrocknet. 
Es darf hierbei die Zeit nicht allzu kurz bemessen 
werden, weil das Holz dann leicht rissig wird. Die 
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Uebertrag 4300 M 
Montage des ganzen Apparates. Fracht- 
freie Anlieferung und Verladung Bahn- 
hof Fürstenwalde und frachtfreie Be- 
förderung der Deckel bis Bahnhof 
Potsdam. Vorhaltung des Montage- 
krans einschliefslich Rüstzeug, Lieferung 
der Dichtungsmaterialien, Dichtungs- 
proben und Vorhalten aller Werkzeuge 

c) Für Lieferung der Luftpumpenanlage 
einschliefslich der Stromzuführung für 
den Elektromotor, Schaltbretter usw. 

d) Für bahnseitige Lieferungen und Ar- 
beiten, Entladen der Bahnwagen, Dampf- 
zuleitung zwischen Kesselhaus und 
Apparat, Luftsaugeleitung zwischen 
Pumpe und Apparat, Entwässerungs- 
leitung, letzter Anstrich des Apparates 
usw. . wi, te. SR DO 5; 

Mithin betragen die Gesamtkosten 
der Anlage 


65977 „ 


9 190 , 


18629 M 


rund 79000 M. 


Abb. 11. 


Ansicht vom Innern aus mit einem davorstehenden Schlafwagen. 


Zeitdauer ist von der Feuchtigkeitsmenge im Holz ab- 
hängig. 

Zum Schlufs sei noch bemerkt, dafs die Herrichtung 
der Anlage vor 4 Jahren zuerst in Aussicht genommen 
wurde und die Bewilligung der etatsmäfsigen Mittel für 
das Jahr 1908 erfolgte. 

Die Fertigstellung und Inbetriebnahme erfolgte im 
Herbst 1909. 

Die ungefähren Baukosten betrugen: 

a) Für Fundamente und Schutzdach 

b) Für Lieferung des Vacuumapparates ein- 
schliefslich der Deckel, des Krange- 
rüstes, der Dampfheizeinrichtung, der 
Schienenbahn mit Abdeckung, Arma- 
turen, Vacuummeter, Thermometer, 

. Ventilatoren usw. 


4300 M 


Summa 


4300 M 


| 


Die Betriebskosten für die Desinfektion eines grofsen 
Schlaf- oder D-Zugwagens stellen sich ungefahr wie folgt: 


a) Bei lOstündiger Heizzeit für 500 kg 


Kohlen und Wasser . . . . . +... 8,00 M 
b) 40 KW Std. elektrischen Strom für 
Kraft und Licht 2. s.s... 400, 
c) 5 kg Formalin cud de Xe cw a ee 0590. 
d) 1 Wagen Ein- und Ausschieben ein- 
schliefslich Bedienung des Apparats . 3,50 „ 
Summa 20,00 M. 


Werden nun noch für Verzinsung und Amortisation 
der Anlage 5 pCt. vom Anlagekapital hinzugerechnet 
und taglich 1 Wagen im Apparat behandelt, so betragen 
die Gesamtunkosten für 1 Wagen 35,00 M. 


Die frühere Reinigung der mit Ungeziefer ver- 
schmutzten Wagen kostete das lOfache an Lohnaus- 
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gaben und es war dabei keine Sicherheit für einwand- 
freie Reinigung gegeben. 

Die Anlage ist zweifellos als ein grofser Fortschritt 
auf dem Gebiete der Verhütung und Bekämpfung an- 
steckender Krankheiten im Eisenbahnverkehr zu be. 
grüfsen und es wäre nur zu wünschen, dafs auch im 
Auslande gleiche Anlagen gescbaffen werden. 
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Deckelkran für den 
Desinfektionsapparat. 
Mafsstab 1: 


Auch im Inlande müfste die Möglichkeit gegeben 
dafs sämtliche für den Auslandsverkehr be- 


sein, 
stimmten Wagen in gewissen Zeiträumen der Des- 


infektion unterworfen werden könnten. Endlich sei 
zum Schlufs auch auf die Abb. 1—5 hingewiesen, die 


in interessanter Weise auch die Art und Weise der 
Montage darstellen. 
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In der Fabrik in Fürstenwalde sind nur 2 Trag- 
ringe mit den Zwischenplatten probeweise vollstandig 
montiert und auf Dichtigkeit geprüft. Sämtliche übrigen 
Tragringe und Zwischenplatten sind nach genauen 
Schablonen an den Dichtungsflächen gefräst und die 


Abb. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


| 


[15. Januar 1910] 


Das Vacuum des Apparats wurde bei der Probe- 
abnahme in 2!/, Stunden auf 74 cm Quecksilbersáule 
unter normal getrieben und der Apparat hielt völlig 


dicht. Nach 2 Tagen war eine Abnahme des Vacuums 
um nur 4 cm festzustellen. Die Montage wurde mit 
13. 


Luftpumpen-Anlage. 


Bolzenlöcher gebohrt. Bei der Montage pafsten die 
Ringe und Platten so genau gegeneinander, dafs auch 
nicht eine einzige Platte nachgearbeitet wurde. Selbst 
am Endring des beweglichen Deckels war an der 
Dichtungsfläche nicht die geringste Nacharbeit not- 
wendig. 


x 
x 


Hilfe eines sehr leicht beweglichen Montagekrans sicher 
und mit einer geringen Anzahl Arbeitskràfte ausgeführt. 

Die Konstruktion und Arbeitsausführungen können 
als eine Glanzleistung der Firma Julius Pintsch A.-G. 
und somit der deutschen Maschinentechnik hingestellt 
werden. 


Einige neuere elektrische Berg-Aufzüge 


von Wolfgang Adolf Müller, Zivil-Ingenieur, Dresden 
(Mit 25 Abbildungen) 


In Nachfolgendem berichtet Verfasser über einige 
von ihm gelegentlich einer Studienreise über Bergbahnen 
besichtigte Berg-Aufziige, welche interessante und 
typische Ausführungen darstellen. 

Der gröfste und in der Anlage kühnste Berg-Aufzug 
ist der auf die Hammetschwand am Bürgenstock (Schweiz), 
erbaut im Auftrage des Besitzers des Bürgenstockhotels 
von C, Wüst & Cie. in Seebach-Zürich (Eisenkon- 
struktion von Löhle & Cie. in Kloten.) Der einen 
Höhenunterschied von 150,85 m überwindende senkrechte 
Aufzug beginnt am Endpunkte der Bürgenstock-Draht- 
seilbahn in etwa 970 m Meereshöhe und endigt auf 1122 m 
auf dem Plateau der Hammetschwand, welches zu den 
hervorragendsten Aussichtspunkten des Vierwaldstätter- 
sees zählt. Bis zur Höhe von 43,50 m ist der Aufzugs- 
schacht in den Fels eingesprengt und zwar in den 
unteren 14 m als geschlossener, darüber als nach vorne 
offener Schacht von etwa 2 x 2 m Querschnitt. Auf 
den Schacht ist dort, wo die Wand fast senkrecht an- 
steigt, ein bis zur Spitze 118 m hoher Gitterturm von 


| 
| 


2 x 2 m Querschnitt aufgesetzt (Abb. 1—3), welcher im 
unteren Teil direkt in der Felswand befestigt, im oberen 
Teil, wo der Fels zurücktritt, durch Faclıwerk-Ver- 
ankerungen von 6—11 m Länge gestützt ist. Um die 
Dilatation der Eisenkonstruktion zu gewährleisten, be- 
sitzen die Verankerungen Gelenkverbindungen. Die 
oberste Verankerung bildet gleichzeitig den Zugangsteg 
zur Kabine. Die Führungen sind durch L-Eisen, welche 
mit Pitchpine-Holz ausgefüttert sind, gebildet; im offenen 
Schacht sind diese [-Eisen durch seitliche in den Fels 
einzementierte Streben befestigt. | 

Da die Geländebeschaffenheit eine häufige Ver- 
ankerung des Eisenturmes ermöglichte, konnte von einer 
Vergröfserung des Querschnittes nach unten abgesehen 
werden. 

Die hölzerne mit Zinkblech beschlagene Kabine von 
1,55 x 1,80 m Querschnitt ist für eine Nutzlast von 
600 kg gleich 8 Personen bemessen. Sie hängt an zwei 
Pflugstahldrahtseilen von je 16 mm Durchmesser, 16000 kg 
Bruchfestigkeit (zwanzigfache Sicherheit) und einer Bean- 
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Elektrischer Aufzug auf die 
Hammetschwand. 


Ansicht von unten. 
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Abb. 1. 


Elektrischer Aufzug 
auf die Hammetschwand. 
Der Aufzugsturm. 


Gebaut von Lóhle & Cie. 
in Kloten. 


spruchung von 180 kg/qmm. 
Das. Fahrstuhlgewicht ein- 
schliefslich der Seilgewichte 
(1600 kg) und die halbe Nutz- 
last wurden wie üblich durch 
ein zwischen Kabine und 
Wand geführtes schmales 


Gegengewicht ausgeglichen. 


Die beiden gegenüber- 
liegenden doppelflügeligen 
Schiebetüren der Kabine be- 
sitzen ebenso wie die beiden 
Türen der Schachtzugänge 
die bei Aufzügen bekannten 
Sicherheitsverschlüsse. 

Der Antrieb erfolgt 
durch eine elektrische Auf- 
zugswinde (Abb, 4), welche 
in einer in den Fels ge- 
sprengten Kammer aufge- 
stellt ist. Die Aufzugs- 
maschine wird durch einen 
zweipoligen mit Ringwicke- 
lung versehenen Gleich- 
strom-Nebenschlufsmotoran- 
getrieben, der bei einer Be- 
triebsspannung von 1200 
Volt und 660 Umdrehungen 
in der Minute 15 PS, beim 
Anfahren jedoch bis 25 PS 
leistet. Die Uebersetzung 
vom Motor zur Seiltrommel 
erfolgt durch ein doppeltes 
Pfeilrädervorgelege. Die 
Seiltrommel aus Daubenholz 
mit gufseisernen Seiten- 
schildern hat 2 m Durch- 
messer. Die beiden Seil- 
rollen unter dem Dach des 
Turmes haben je 1 m, die 
schräg gestellte Gegenge- 
wichtsseilrolle 0,9 m Durch- 
messer. 

Bei der vorgesehenen 
Fahrgeschwindigkeit von 1 m 
in der Sekunde beträgt die 


Fahrzeit der Kabine einschliefslich Anfahren ungefähr 
3 Minuten. Die Bedienung erfolgt durch einen Maschinen- 
wärter von der Maschinenkammer aus; aufserdem be- 
findet sich in der Kabine stets ein Kondukteur, welcher 
den Aufzug auch von dort aus stillsetzen kann. 


Abb. 3. 
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_Elektrischer Aufzug auf die Hammetschwand. 
Ansicht von oben. 


Bemerkenswert sind bei dieser Aufzugsanlage die 
grofse Anzahl von Sicherheitsvorrichtungen. 

Bei Ueberschreitung der normalen Geschwindigkeit 
| löst, wenn dieselbe 70 m in der Minute erreicht, ein 
Geschwindigkeits-Zentrifugalregulator den Hauptstrom- 


Abb. 4. 
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Maschine des Berg-Aufzuges auf die Hammetschwand. 


schalter aus, worauf der Bremsmagnet stromlos wird 
und eine Kniehebelbackenbremse die Winde sanft anhalt. 

Steigt die Geschwindigkeit über 80 m, ohne dafs 
der Stillstand wie vorbeschrieben aus irgendwelchen 
Gründen erfolgt ist, so wirkt ein zweiter Regulator auf 
die Fangvorrichtung der Kabine und klemmt deren 
Fangkeile gegen die Holzführung, worauf die Seile 
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schlaff werden und der Schlaffseilausschalter betätigt 
wird, welcher ebenfalls den Bremshebel stromlos macht 
und die Kniehebelbackenbremse auslést. 

Das Ueberlaufen der Kabine wird durch eine zwang- 
laufig vom Teufenanzeiger aus erfolgende Abstellung des 


Abb. 7. 


Antriebsmaschine der Schwebebahn in St. Moritz. 


Steuerschalters (Kontroller) verhindert, die in Tätig- 
keit tritt, wenn der Maschinenführer die Zurückführung 
des Steuerschalters nicht rechtzeitig vor Beginn des 
Auslaufweges von Hand bewirkt hat. 

Fährt die Kabine trotzdem über ihre Endstellung 
hinaus, so wird durch einen Hörner-Endausschalter 
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der Strom unterbrochen und die Winde selbsttätig wie 
oben gebremst. 

Bei Ausbleiben des Stromes wird durch einen Re- 
lais-Nullstromausschalter sofort die Kniehebelbremse be- 
tatigt. 

Die Seiltrommel kann bei Zahnbruch des Vorgeleges 
durch eine Hand-Bandbremse festgestellt werden, bei 
deren Betätigung gleichzeitig der Hauptstrom ausge- 
schaltet wird. 


Abb. 6. 


Elektrischer Berg-Aufzug in St. Moritz. 


Die Fangvorrichtung der Kabine kann auch von 
Hand von der Kabine aus bedient werden. Bei fest- 
geklemmtem Fahrstuhl kann der Kondukteur durch eine 
eiserne Leiter am Turm zu dessen Spitze gelangen und 
von hier mit einer Handkurbel die Kabine nach oben 
winden. 

Der Betriebsstrom wird von dem Kraftwerk der 
Bürgenstock- und Stanserhornbahn zu- 
geleitet, deren Betrieb häufig starke 
Spannungsschwankungen (bis zu 900 
Volt herunter) verursacht. 

Ein in seiner Anordnung eben- 
falls eigenartiger Bergaufzug, welcher 
ein Mittelding zwischen Schwebebahn 
und Hotelaufzug darstellt, ist der gleich- 
falls von C. Wüst & Cie. erbaute 
Berg-Aufzug in St. Moritz, welcher das 
Palast-Hotel mit dem 30 m tiefer ge- 
legenen Tennis- bzw. Eisplatz verbindet. 
Die Fahrbahn (Abb. 5 u. 6) wurde hier 
genau nach dem theoretischen Längen- 
profil als Parabel ausgeführt; sie besteht 
aus zwei rechteckigen Gitterträgern, 
welche aufser an den Endpunkten durch 
je 4 Tragpfeiler unterstützt sind. 

Der Fahrstuhl, für 450 kg bezw. 
6 Personen Stützlast, läuft mittels zwei 
Rollen auf den Führungsschienen der 
Längsträger; er ist pendelnd aufgehängt, 
um stets seine vertikale Stellung zu er- 
halten. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt 
45 m in der Minute bezw. 0,75 m in 
der Sekunde. Das Gegengewicht wird 
nicht in der Aufzugsbahn sondern im 
Innern des Hauses senkrecht geführt 
und zwar in flaschenzugartiger Auf- 
hängung, wodurch sein Weg nur etwa 
ein Drittel des Fahrstuhlweges beträgt. 
Die mit Drehstrom von 240 Volt und 
50 Perioden gespeiste Aufzugsmaschine (Abb. 7) bietet 
nichts Bemerkenswertes. 

Die Steuerung erfolgt durch Druckknopfsteuerung von 
der Kabine aus, wobei das Anhalten in bekannter Weise 
selbsttätig erfolgt. Auch die Sicherheitsvorrichtungen 
sind die bei Aufzügen mit Druckknopfsteuerung üblichen. 
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Zur Ermittlung der Fahrtkosten wurden besondere 
Messungen angestellt. Bei voller Belastung mit 6 Per- 
sonen wurden fir eine Doppelfahrt (Berg- und Talfahrt) 


| 
i 


100 Wattstunden verbraucht; bei einem Strompreis von 
9 Cts. für. die Kilowattstunde kostet somit eine Doppel- 
fahrt 0,9 Cts. (Schlufs folgt.) 


Die Sicherung der Bauforderungen 


von Kreisgerichtsrat Dr. B. Hilse, Berlin 


Das mit dem 21. Juni v. J. im ganzen Reichsgebiete 
in Kraft getretene Gesetz vom 1. Juni 1909 über die 
Sicherung der Bauforderungen zerfällt in zwei selb- 
stándige Abschnitte, von denen der erstere (SS 1—8) 
die Verwendung des Baugeldes und Führung des Bau- 
buches regelnde schon jetzt überall seine rechtliche 
Wirkung äufsert, der andere (§§ 9—67) den Bauwerk- 
lohnschutz behandelnde aber erst von dem Zeitpunkte 
ab und nur in denjenigen Landesgebieten Geltung finden 
wird, wo er durch landesherrliche Anordnung ein- 
geführt wurde. Den Empfanger von Baugeld verpflichtet 
§ 1, solches ausschliefslich zur Befriedigung solcher Per- 
sonen zu verwenden, die an der Herstellung des Baues 
auf Grund eines Werk-, Dienst- oder Lieferungs- 
vertrages beteiligt sind. Dessen Entnahme für sich ist 
ihm nur in soweit gestattet, als er aus eigenen Mitteln 
Baugläubiger befriedigt hat bezw. bis zur Hälfte des 
Wertes der von ihm selbst geleisteten Arbeiten und 
Lieferungen. Wer die Herstellung eines Neubaues 
unternimmt und entweder Baugewerbetreibender ist 
oder sich für den Neubau Baugeld gewähren läfst, mufs 
ein Baubuch führen und 5 Jahre aufbewahren, aus 
welchem das verfügbare Baugeld, die am Bau beteiligten 
Personen nebst deren Leistungen und Ansprüchen, 
sowie die an sie bewirkten Zahlungen ersichtlich werden. 
Zuwiderhandlungen hiergegen werden gegen Baugeld- 
empfänger ($ 5) mit Gefängnis nicht unter einem Monat, 
gegen Baubuchverpflichtete (§ 6) mit Gefängnis bis zu 
einem Jahre oder Geldstrafe bis zu 3000 M strafbedroht, 
wenn Baugläubiger dadurch benachteiligt werden. Auch 
können sie für Inhaber von Baubetrieben auf Grund 
§ 35 G. O. Gesetz vom 7. Januar 1907 die Untersagung 
des Betriebes nach sich ziehen. Als Baugläubiger gilt 
hier auch, wer blofs die Zeichnungen und Kosten- 
entwürfe anfertigt und die Bauausführung leitet, obschon 
ihm das U. d. R. G. vom 18. Mai 1903 (R. G. Z. 63,313) 
den Anspruch auf die Sicherungshypothek des § 648 
B. G. B. aberkennt. 

In den durch landesherrliche Verordnung (S 9, § 65) 
bestimmten Gemeinden ist vor Beginn des Baues auf 
dem Grundbuchblatte der Baustelle (§ 11) auf Ansuchen 
der Baupolizei (§ 16) der Vermerk, dafs das Grundstück 
bebaut werden soll, von Amtswegen einzutragen. Es 
darf (§ 13)die Bauerlaubnis nicht eher erteilt werden, 
als bis dies geschehen ist, auch die dem Bauvermerke 
vorhergehenden oder ihm gleichstehenden Belastungen 
drei Vierteile des Baustellenwertes nicht übersteigen 
oder in Hóhe des Ueberschusses Sicherheit durch 
Hinterlegung von Geld oder Wertpapieren geleistet ist. 
Seine Eintragung unterblcibt (S 12), wenn in Hóhe des 
dritten Teiles der voraussichtlich entstehenden Bau- 
kosten Sicherheit bestellt wurde. Auch wird er (& 17) 
gelöscht, wenn solches nachträglich geschah oder die 
Bauerlaubnis erloschen ist. Der Bauvermerk sichert 
den Baugläubigern den Vorrang vor späteren Ein- 
tragungen für die Bauhypothek, welche (S 27) für sie 
unter sich zu gleichen Rechten, aber mit dem Vorrechte 
der Bauarbeiter in Hóhe eines 2 wóchentlichen Lohn- 
rückstandes von Amtswegen eingetragen wird, insoweit 
wirksame (S 23) Anmeldungen innerhalb eines Monats 
seit der in den amtlichen Organen der Baupolizei 
(S 22) veröffentlichten Gebrauchabnahme bei dem Bau- 
schóffenamte angemeldet wurden. Als Bauforderung 
gilt nur (S 20) der Anspruch eines Baugläubigers auf 


die in Geld vereinbarte Vergütung, insoweit solche die 
übliche nicht übersteigt, weshalb eine hóhere (S 21) 
hierauf ermäfsigt werden kann. Der Verwendung der 
Leistung in den Bau steht (S 20) es gleich, wenn in den Bau 
einzufügende Sachen fertiggestellt und abgeliefert sind, 
sodafs z. B. der Lieferant einer Eisenkonstruktion wegen 
seines Werklohnanspruches auf die Bauhypothek selbst 
dann anzuweisen ist, wenn jene in den Bau nicht ein- 
gebaut wurde. Um seinen Anspruch nicht zu verwirken, 
ist für den Werkmeister geboten, die Bekanntmachungen 
in den amtlichen Organen der Polizei sorgsam zu über- 
wachen. In die Stelle der Bauhypothek tritt (§ 34) die 
Baugeldhypothek, soweit daraus eine Bauforderung ge- 
tilgt worden ist. Dieses Vorrecht setzt aber (§ 33) 
voraus, dafs der Baugeldvertrag zu den Grundakten 
eingereicht und sie im Grundbuche als Baugeldhypothek 
bezeichnet wurde. Die durch Vermittelung oder auf 
Anweisung des durch das Amtsgericht bestellten Treu- 
händers geleisteten Zahlungen begründen (S 35) den 
Vorrang vor der Bauhypothek. Die Rückgabe einer 
hinterlegten Sicherheit erfolgt (9 49) auf Antrag des 
Bauschóffenamtes. Ein Verzicht auf die den Bau- 
gläubigern gewährten Rechte ist (S 62) erst nach Be- 
ginn der Anmeldefrist (§§ 22, 45) gestattet. 

Besonders beachtenswert ist das Bauschóffcnamt, 
welches (§ 9, § 50) nach Mafsgabe des § 142 G. O. 
durch Ortsstatut in denjenigen Gemeinden zu eirichten 
ist, in welchen der zweite Abschnitt in Kraft gesetzt 
wurde. Es besteht aus einem Vorsitzenden und 
mindestens vier Bauschóffen, von denen die Halfte Bau- 
sachverstándige sein müssen. Waáhlbar ist nur (S 52), 
wer zum Amte eines Schöffen (SS 31, 32 G. V. G.) 
fahig ist, das 30. Lebensjahr zurückgelegt hat, auch 
mindestens 3 Jahre in dem Bezirke ansässig bezw. be- 
schäftigt war. Das Amt kann nur aus denselben Gründen 
abgelehnt werden, welche zur Ablehnung eines unbe- 
soldeten Gemeindeamtes berechtigen. Ein Bauschöffe 
wird seines Amtes (§ 55) durch die höhere Verwaltungs- 
behörde enthoben, wenn Umstände eintreten, welche 
seine Wählbarkeit ausschliefsen, aber durch das Land- 
gericht entsetzt, wenn er sich einer groben Verletzung 
seiner Amtspflicht schuldig macht Die Bauschoften 
erhalten eine durch das Statut festgesetzte Vergütung, 
auf welche (§ 54) nicht verzichtet werden darf. Dem 
Bauschöffenamte ist als Aufgabe zugewiesen: die Er- 
mittelung des Baustellenwertes (§ 15), die Schätzung 
der Baukosten ($ 13), die Ermäfsigung der vertraglichen 
Bauforderungen auf die übliche Vergütung ($ 20), die 
Entgegennahme der Anmeldung ($ 22), deren Prüfung 
auf ihre Rechtswirksamkeit (§ 23), der Antrag auf 
Löschung des Bauvermerkes und Eintragung der Bau- 
hypothek (§ 27) sowie auf Rückgabe der bestellten 
Sicherheit ($ 49), endlich auf Antrag eines Beteiligten 
die Schlichtung von Streitigkeiten zwischen dem Bau- 
schuldner und den Baugläubigern, sowie der letzteren 
unter sich ($ 26). Doch können auch die Verrichtungen der 
Baupolizeibehérde oder der Treuhänder durch landes- 
herrliche Verordnung (§ 63) demselben übertragen wer- 
den. Infolge der Tätigkeit als Einigungsamt ist das- 
selbe geeignet, als Schiedsgericht im Sinne der §§ 1025 
flg. Z. Pr. Ord. Rechtsstreitigkeiten zu schlichten; des- 
halb wird ihm voraussichtlich künftig diese Aufgabe in 
den Bauverträgen bezw. den allgemeinen Bedingungen 
bei Uebertragung von Staatsbauten zugewiesen werden. 
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Verschiedenes 


Naturwissenschaftliche Vorträge. Wie in früheren Jahren 
veranstaltete der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
auch im vergangenen Geschäftsjahre eine Reihe von natur- 
wissenschaftlichen Vortragen. Es wurden einige allgemein 
interessierende Abschnitte aus den Gebieten der Geologie 
und der Paläontologie unter Vorführung von Sammlungs- 
stücken und Lichtbildern an vier Vortragsabenden im 
November besprochen und durch eine sich an die Vortrags- 
reihe anschliefsende Besichtigung der hochinteressanten 
geologischen und paläontologischen Sammlungen des Museums 
für Naturkunde unter Führung der Herren Vortragenden 
veranschaulicht und erläutert. 

Der erste Vortrag, welcher von Herrn Privatdozent 
Dr.Stremme gehalten wurde, behandelte „Die Entstehung 
der Kohlengesteine*. Der Vortragende ging von den 
Torfbildungen der Gegenwart aus, besprach deren Ver- 
breitung und Unterschiede und leitete daraus die Merkmale 
ab, die uns bei den Kohlenlagern die Entstehung als Moore 
in der geologischen Vergangenheit beweisen könnten. Diese 
Merkmale sind in der Tat bei einem sehr grofsen Teile der 
Kohlenlager gefunden worden, sodafs wir in diesen, obwohl 
ihr Material sich in chemischer Beziehung oft anders verhält 
als der heutige Torf, ehemalige Moore erkennen. Be- 
dingung für die Entstehung eines Moores ist das Vor- 
handensein von stagnierendem Wasser, das die Pflanzenstreu 
vor der Verwesung schützt. In stagnierendem Wasser wird 
noch eine zweite Gruppe der brennbaren Gesteine, der 
Faulschlamm, gebildet, der in fossilem Zustande weit ver- 
breitet ist. Es läfst sich aus ihm und seinen fossilen 
Vertretern ein petroleumartiges Destillat gewinnen, sodafs 
man ihn deswegen auch als das Urgestein des natürlichen 
Petroleums bezeichnet hat. Seine organische Substanz wird 
aus Tier- und Pflanzenresten gebildet; von den Pflanzen 
sind aber in erster Linie die echten, schwebenden (plank- 
tonischen) Wasserpflanzen, nicht die torfbildenden Land- 
pflanzen beteiligt. Die Faulschlammgesteine erleiden in der 
Natur eine Zersetzung, die zu kohlenstoff- und wasserstoff- 
reicheren Gebilden als die ursprünglich vorhandenen führt. 
Demgegenüber wird bei den Torfmaterialien im J.aufe der 
geologischen Vergangenheit nur der Kohlenstoff angereichert. 
Bei dieser Inkohlung wird von den entweichenden Stoffen 
ein Teil als Kohlensäure durch das ständig hindurchsickernde 
Wasser gelöst und in den Untergrund geführt, wo die 
Kohlensäure tiefgehende Zersetzung hervorruft. So wird 
z. B. Granit unter Torf allmählich in Porzellanerde über- 
geführt. Ueber den wertvollen Porzellanerdelagern Sachsens 
finden wir oft Braunkohle. 

Herr Privatdozent Dr. v. Staff sprach über: „Geo- 
logie als Geschichte der Erde und des Lebens“. 
Der Vortragende ging zuerst auf die allgemeinen Theorieen 
der Entstehung des Erdballes ein, wobei er auf die Bedeutung 
der Radium- und Erdbebenforschung für diese Fragen hin- 
wies. Dann besprach er die Anfänge des Lebens auf der 
Erde und die Wichtigkeit fossiler Organismenreste für die 
Altersbestimmung der Schichten. Vor allem sei stets die 
Gegenwart als Lehrmeisterin für die Probleme der Ver- 
gangenheit heranzuziehen. Der frühere Glaube an gewaltige 
Katastrophen der Umprägung der Lebewelt habe der Ueber- 
zeugung von ruhig und gesetzmálsig waltenden Kräften 
weichen müssen. Die Entstehungsweise der einzelnen 
Gesteinsarten wurde kurz skizziert und die Umbildungen 
erklärt, die vulkanische und tektonische Kräfte auf mecha- 
nischem und chemischem Wege in den Meeresablagerungen 
hervorrufen. Diese Kräfte veränderten stark die Schichten, 
die gleichsam die Seiten des Geschichtsbuches darstellen, 
und stellen in ihrer Wirkung im wesentlichen auch den 
Inhalt dar. Die neueren Anschauungen über das Wesen 
von Vulkanismus und Erdbeben wurden kurz begründet und 
dann die geologische Geschichte Deutschlands in ihrem 


inneren Zusammenhange dargestellt, wobei auch die Ent- 
wicklung der Lebewesen berücksichtigt wurde. Vor allem 
wurde die gewaltige, der Steinkohlenbildung vorangehende 
Gebirgsbildung besprochen, deren Reste die deutschen 
Mittelgebirge darstellen, und ihre Beziehungen zur Ent- 
stehung der Steinsalz- und Kalilager erwähnt. Auch die 
Kreidezeit, die das Aussterben der Saurier und Ammoniten, 
sowie das Auftauchen modernerer Typen in Fauna und 
Flora brachte, wurde geschildert und dann die tertiäre 
Alpenfaltung und die gleichzeitige Hebung der Mittelgebirge, 
an deren Fufse die Braunkohlenwälder wuchsen, besprochen. 
Auch die Gegenwart sei ohne Kenntnis der Vergangenheit 
in vieler Hinsicht unverständlich; so sei die Verteilung der 
heutigen Tierwelt auf der Erdoberfläche nicht zum wenigsten 
eine Folge der Eiszeit, die ausgedehnte Wanderungen von 
Tieren und Pflanzen veranlafst habe. Auch unser Klima 
sei nur als ein Ausklingen der Eiszeit geologisch erklärbar, 
da der weitaus gröfste Teil der Erdvergangenheit bis zu 
den Polen hin tropische Warme zeigte. Zum Schlufs wurde 
das Auftreten des Menschen, dessen Abstammung vorläufig 
nicht über die Eiszeit hinaus sicher verfolgbar sei, und das 
Problem des Weltunterganges kurz besprochen, das nach 
den neueren Forschungen sehr optimistisch behandelt werden 
dürfe. Bei der Besichtigung des Museums erläuterte der 
Vortragende noch die reiche Fülle des vorgetragenen Stoffes, 
wobei er sich vor Allem bemühte, die geologischen Grund- 
lagen der deutschen Landschaftsformen zu erklären und für 
deren Entstehung Interesse zu erwecken. 


Ueber das Thema: „Eisund Wasseralsgeologische 
Faktoren“ sprach Herr Assistent Dr. Kronecker. Der 
Vortragende führte aus, dafs die Oberflachenformen der Alpen, 
wie der norddeutschen Tiefebene die Grundzüge ihrer 
Gestaltung den Einwirkungen der Eiszeit verdanken, deren 
Ausklingen wir noch heute erleben. — Das Verständnis des 
Reliefs unserer Gebirge, wie des Flachlandes gewinnen wir 
also durch Betrachtung der Formen, die das Eis einer 
Landschaft aufzuprägen vermag. Das fliefsende Wasser 
ist dann wiederum an der Umbildung des glacialen 
Formenschatzes tätig. — In den Alpen lernen wir am besten 
Wesen und Formen der (heutigen) Gletscher kennen; von 
dort ging auch die Erkenntnis der Spuren aus, edie die 
Gletscher der Eiszeit und ihre Schmelzwässer hinterlassen 
haben; man fand sie in den heute eisfreien Gebieten der 


Alpen, in den grofsen Tälern, wie im Vorland, einmal als 


Zeugen der erodierenden Tätigkeit der Gletscher — und 
zwar diese hauptsächlich auf das Innere der Gebirge 
beschränkt — in geschliffenen und geschrammten Felsen, 
Rundlöchern, sowie vor allem in der Form der Täler selber, 
die, als einstige Gletscherbetten, durch eine Reihe 
charakteristischer Merkmale ausgezeichnet, sich ganz wesent- 
lich von den durch die erodierende Wirkung des fliefsenden 
Wassers geschaffenen Tälern unterscheiden; auch die 
Becken der kleineren und gröfseren Seen am Nord- und 
Südrande der Alpen sind von der Gletschererosion aus- 
gehobelt und bilden vollkommene Parallelerscheinungen zu 
den Fjords Norwegens und anderer Länder. Im Vorland 
legen gewaltige, bogenförmige, oft zu mehreren hintereinander 
liegende Moränenzüge (Moränenlandschaft), sowie an diese 
sich anschliefsende weite Schotterebenen Zeugnis ab für die 
deponierende Arbeit, die Gletscher und Schmelzwässer 
geleistet haben. Wie ın den Alpen also zur Eiszeit die 
Gletscher die grofsen Hochgebirgstäler erfüllten und ins 
Vorland hinabströmten, um sich dort zu vereinigen (Vor- 
landvergletscherung; heute in Alaska), — so haben wir 
zur Eiszeit im Norden gewaltige Eismassen, die, vom 
skandinavischen Hochgebirgsstock ausgehend sich über ganz 
Nordeuropa erstreckten und dieses mit einer grofsen Binnen- 
eisdecke verhüllten. Auch hier, in den ausgedehnten 
Tieflandsgebicten, hinterliefs das Eis deutliche Spuren seiner 
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Wirkungen: es sind dieselben, die wir in den Gebieten der 
Gebirgsvergletscherung angetroffen haben: Gletscher- 
schlifte, Rundhöcker, Moränenablagerungen in Wallform 
(Endmoränenzüge usw.) oder flachenhaft ausgebreitet (Grund- 
[Decken-]moränen), sowie ausgedehnte Sandflächen und 
Schotterfelder, endlich, als die wichtigste Erscheinung in den 
Gebieten ehemaliger Inlandeisvergletscherung, die rinnen- 
förmigen Erosionsbecken, die heute als Rinnenseen (oder 
auch Meeresbuchten) in die Erscheinung treten und ins- 
gesamt betrachtet in ihrer Anordnung ein fächerförmiges 
System bilden, entsprechend den einstigen Strömungslinien 
des fächerförmig ausgebreiteten Inlandeises. 

Am letzten Abend sprach wieder Herr Privatdozent 
Dr. Stremme über: „Die fossilen Wirbeltiere“. Der 
Vortragende zeigte an einem Pferde- und einem Delphin- 
skelett, in wie hohem Mafse die Lebensweise der Tiere die 
Form aller Skeletteile bedingt. Auf dieser Grundlage, die 
ihm die Erfahrung mit den heutigen Wirbeltieren gibt, ver- 
sucht der Paläontologe, dem nur die meist einzelnen und 
zertrümmerten Knochen der vorzeitlichen Wirbeltiere zur 
Verfügung stehen, rückschliefsend die Lebensweise der 
vorzeitlichen Erdbewohner und die allmáhliche Entwicklung 
der Skelette in Anpassung an sich ändernde Lebens- 
bedingungen zu erforschen. Eine grofse Zahl von aus- 
gestorbenen Wirbeltiergruppen hat uns die Versteinerungs- 
kunde kennen gelehrt, unter denen manche Uebergänge 
zwischen heute getrennt stehenden Formen zu finden sind. 
Zahlreicher noch sind solche, die von allen heutigen Wirbel- 
tiertypen mehr oder weniger weit abweichen. Vor allen 
anderen wurden die Stegocephalen (Verwandte der Lurche 
mit geschlossenem Schädeldach und Bauchbepanzerung), die 
Saurier und eine Anzahl der fossilen Säugetiere (namentlich 
Waltiere und Huftiere) in ihren allmählichen Entwicklungs- 
stadien in Wort und Bild vorgeführt. 

Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Am Mittwoch, 
den 15. Dezember v. J., beging der Verein in den Festraumen 
der Berliner Ressource unter Beteiligung von 181 Damen 
und Herren den Weihnachts-Gesellschaftsabend. Bei dem 
gemeinsamen Abendessen boten ein grofser Weihnachtsbaum 
sowie zahlreiche auf den Tischen aufgestellte kleine Báumchen 
mit ihren Lichtern und ihrem duftenden Tannengrün ein an- 
heimelndes weihnachtliches Bild, in welchem sich, bei gemein- 
samen Liedern und Gesangsvorträgen bald eine frohe Fest- 
stimmung verbreitete. Wie hergebracht erschien der Weih- 
nachtsmann und begleitete die Verteilung der Geschenke mit 
kleinen Gedichten, während mehrere zu weihnachtlichen 
Gnomen verkleidete junge Damen als behende Botinnen des 
Weihnachtsmannes die Geschenke den Damen und Herren 
überbrachten. Nach Aufhebung der Tafel widmete sich 
namentlich die Jugend den Freuden des Tanzes und die 
Festteilnehmer blieben noch lange in fröhlichster Stimmung 
zusammen. 

Zum elektrischen Betrieb in Nordschweden. Die 
schwedische Staatsbahnverwaltung wird nunmehr der 
Regierung den Vorschlag wegen Umwandlung des Dampf- 
betriebs auf dem schwedischen Teil der Ofotenbahn, von 
Kiruna bis zur schwedisch-norwegischen Grenze, in elek- 
trischen vorlegen, sodafs diese Angelegenheit schon in dem 
im Januar zusammentretenden Reichstag erledigt werden 
kann. Bereits vor einiger Zeit hatte die Staatsbahnverwaltung 


sich für ein Angebot zur Einrichtung des elektrischen 
Betriebes entschieden, das gemeinsam von der Firma 
Siemens & Schuckert in Berlin und der Allgemeinen 


schwedischen elektrischen Gesellschaft in Wästeras ein- 
gereicht worden ist. Mit diesen Firmen wurde ein vor- 
läufiger Vertrag abgeschlossen, dessen endgültige Annahme 
jetzt die Eisenbahnverwaltung empfiehlt. Der Vertrag lautet 
auf eine Summe von 5120000 Kronen und umfafst alle 
Leitungen, zwei Schnellzug- und zwölf Güterzug-Lokomotiven 
(für Erzbeförderung), sowie Transformatorstationen in Kiruna, 
Torneträsk, Abisko und Vassijaure. Die Bestimmungen für 
die Gesellschaften sind sehr streng. Gleichzeitig empfiehlt 
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die Staatsbahnverwaltung, die erforderliche Kraftstation 
nach dem Wasserfall Vakkokoski, der am Torneälf liegt, 
zu verlegen. Aufserdem stehen in Lappland noch der weit 
gröfsere Porjuswasserfall und die soeben vom Staat er- 
worbenen Edewasserfälle zur Verfügung. Der Vakkokoski 
wird von der Eisenbahnverwaltung für die geeignetste 
Kraftquelle gehalten, obgleich die Wasserfallverwaltung den 
Porjusfall empfiehlt. Da die Kosten der Kraftstation auf 
1!/ Millionen Kronen berechnet sind, würden somit die 
gesamten Kosten für Einführung des elektrischen Betriebes 
etwa 13 Millionen Kronen betragen. (Berliner Actionair.) 


Be A A A ee ED 
Bekanntmachung. 


Die Regierungsbaumeister, die im Jahre 1904 die zweite 
Hauptprüfung bestanden haben, sowie die Regierungsbau- 
führer, die in dieser Zeit die häusliche Probearbeit eingereicht, 
nachher die zweite Hauptprüfung jedoch nicht bestanden 
haben oder in die Prüfung nicht eingetreten sind, werden 
aufgefordert, die Rückgabe ihrer für die Prüfung eingereichten 
Zeichnungen nebst Mappen und Erläuterungsberichten usw. 
zu beantragen. Die Probearbeiten, deren Rückgabe bis zum 
1. April 1910 nicht beantragt ist, werden zur Vernichtung 
veräufsert werden. 

Inedem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind 
auch die Vornamen und bei denen, die die zweite Haupt- 
prüfung bestanden haben, das Datum des Prüfungszeugnisses 
anzugeben. Die Rückgabe wird entweder an den Verfasser 
der Probearbeit oder an dessen Bevollmächtigten gegen 
Empfangsbestätigung erfolgen; auch kann die kostenpflichtige 
Rücksendung durch die Post beantragt werden. 

Berlin, den 1. Dezember 1909. 


Königliches Technisches Oberprüfungsamt. 


Schroeder. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Verlichen: der Charakter als Geh. Baurat den Post- 
bauräten Klauwell in Erfurt, Prinzhausen in Königsberg i. Pr. 
und Struve in Berlin. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


In den Ruhestand getreten: der Militärbauinspektor 
Geh. Baurat Reinmann in Mainz. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Wirkl. Geh. Oberregierungsrat und 
Ministerialdirektor im Minist. der öffentl. Arbeiten der Geh. 
Obcrregierungsrat und Vortragende Rat Tessmar; 

zu Reg.- und Bauräten der Kreisbauinspektor Baurat Stock 
in Köln und die Wasserbauinspektoren Bauräte Geisse in 
Hoya und Hagen in Hannover; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Dr.-Ing. Renatus 
Schütz aus Strafsburg i. Els., Karl Oppermann aus Hannover 
(Eisenbahnbaufach), Arthur Wolff aus Trebitscher Mühle bei 
Trebitsch, Rudolf Kirchhoff aus Vlotho, Kreis Herford, Gustav 
Schmidt aus Rosenau, Kreis Allenstein (Wasser- und Strafsen- 
baufach) und Paul Michels aus Neheim, Kreis Arnsberg 
(Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Eisen- 
bahndirektor Meyl in Erfurt beim Uebertritt in den Ruhe- 
stand, dem etatmäfsigen Professor an der Techn. Ilochschule 
zu Berlin Wilhelm Cauer und dem Landesbauinspektor Baurat 
Friedrich Gravenhorst in Stade; 

der Charakter als Baurat mit dem persónl. Range der 
Ràte vierter Klasse den Landbauinspektoren Otte in Stade, 
Dr. phil. Burgemeister in Breslau, Kickton in Berlin und 
Hoschke in Licgnitz, den Wasserbauinspektoren Brauer in 
Kassel, Benecke in Bingerbrück, Schuster in Trier und Urban 
in Marienburg, den Meliorationsbauinspektoren Neumann in 
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Merseburg, Evers in Liegnitz, Krug in Köslin, Arndt in Oppeln, 
Heimerle in Düsseldorf und Matz in Münster i. W., den 
Kreisbauinspektoren Bloch in Magdeburg, Zöllner in Berlin, 
Timmermann in Uelzen, Raésfeldt in Nienburg, Schesmer in 
in Kassel und Dethlefsen in Königsberg i. Pr, den Bau- 
inspektoren Stoessell in Rixdorf und Nettmann in Charlotten- 
burg und dem Hafenbauinspektor Straufs in Pillau; 

der Charakter als Baurat dem Landesbauinspektor Fried- 
rich Schellhaas in Erfurt. 


Ueberwiesen: der Eisenbahnbauinspektor Bardtke, bis- 
her bei der Eisenbahndirektion in Berlin, dem Eisenbahn- 
Zentralamt in Berlin; 

zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste die Reg.- 
Baumeister Heumann dem Eisenbahn-Zentralamt in Berlin 
(Maschinenbaufach) und Buchholz der Eisenbahndirektion in 
Kattowitz (Eisenbahnbaufach). 

Zugeteilt: der Reg.- und Baurat Stock der Regierung 
in Marienwerder. 

Versetzt: die Reg.- und Bauräte Lamy von Marien- 
werder nach Düsseldorf, Lorenz-Meyer von Potsdam 
nach Berlin in die Wasserbauabt. des Minist. der öffentl. 
Arbeiten und Zebrowski, bisher in Beuthen O.-S., als Vor- 
stand der Betriebsinspektion 8 nach Berlin; 

der Eisenbahnbauinspektor Wegener, bisher in Berlin, 
zur Eisenbahndirektion nach Magdeburg, der Eisenbabn-Bau- 
und Betriebsinspektor Witte bisher in Krone a. d. Brahe, zur 
Betriebsinspektion 2 nach  Dirschau, die Grofsherzogl. 
hessischen Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Fritz Horn, 
bisher in Mainz, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Essen a. d. R. und Behle, bisher in Wittlich als Vorstand 
(auftrw.) der Betriebsinspektion nach Mainz, die Wasserbau- 
inspektoren Mattern von Herne zum Hauptbauamt in Pots- 
dam und Witte von Düsseldorf nach Oppeln (im Geschäfts- 
bereich der Oderstrombauverwaltung) ; 

die Reg.-Baumeister Dr. Jna. Gustav Wagner, bisher in 
Mainz, zum Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in 
Dortmund und Rammelsberg, bisher in Stendal, in den Bezirk 
der Eisenbahndirektion Essen a. d. R. (Maschinenbaufach). 


In den Ruhestand getreten: der Kreisbauinspektor 
Baurat Schütze in Sagan und der Landbauinspektor Baurat 
Wendorff in Wiesbaden. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Ministerialdirektor im Minist. der 
öffentl. Arbeiten Wirkl. Geh. Rat Wehrmann und dem Reg.- 
Baumeister des Hochbaufaches Felix Schmidt in Berlin. 


Württemberg. 


Uebertragen: die Stelle eines techn. Kollegialrates bei 
der Ministerialabt. für den Strafsen- und Wasserbau dem 
Baurat Burger bei der Regierung des Schwarzwaldkreises 
und die Stelle des Abteilungsingenieurs bei der Eisenbahn- 
bauinspektion Hall dem Reg.-Baumeister Bihlmeyer. 


Baden. 


Ernannt: zum Vorstand eines Stationsamts I unter 
Belassung der Amtsbezeichnung Reg.-Baumeister der zweite 
Beamte der Eisenbahnverwaltung Reg.-Baumeister Otto 
Schuler in Karlsruhe; dem Genannten ist das Stationsamt 
Bruchsal tibertragen worden. 

Versetzt: ¿der Reg.-Baumeister 
Konstanz nach Ueberlingen. 


Hans Leiner von 


Hessen. 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem städtischen 
Bauinspektor und Vorstand des städtischen Hochbauamts 
Adolf Gelius in Mainz, dem Vorstand der Kulturinspektion 
Darmstadt Kulturinspektor Theoder Wallek ın Darmstadt, 
dem städtischen Bauinspektor und Vorstand des städtischen 
Tiefbauamts Eugen Willenz in Mainz; 

der Charakter als Professor den Privatdozenten an der 
Techn. Hochschule Fr. Karl Fritsch und Dr. Julius Goldstein 
in Darmstadt. 
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Elsafs-Lothringen. 

Ernannt: zu Reg.-Baumeistern in der Verwaltung von 
Elsafs-Lothringen die Reg.-Baumeister Walther aus Mal- 
hausen und Grötzer aus Altkirch; 

zum Reg.-Baumeister der Reg.-Bauführer Willi Manss 
aus Strafsburg i. W. | 

Hamburg. 

Ernannt: zum Wasserbauinspektor in Kuxhaven der 
Reg.-Baumeister Eduardo Heymann und zum Baumeister 
der Baudeputation, Sektion für Strom- und Hafenbau, der 
Dipl.. Jng. Georg William Oskar Wundram. 


Gestorben: Wasserbauinspektor a. D. Hermann Alfred 
Krieg in Hamburg, Reg.- und Baurat Heinrich Bergmann in 
Stettin, Regierungsrat Ludwig Längenfelder in München, 
Geh. Baurat Werchan in Göttingen, Geh. Regierungsrat 
Professor Albert Frank, Dozent für Eisenbahnmaschinen- 
wesen und Maschinenorgane an der Techn. Hochschule 
Hannover, Robert Peschke, Oberingenieur zu Franken- 
stein i. Schl., ein Mitbegründer des Akademischen Vereins 
Hütte und des Vereins deutscher Ingenieure, früher bei der 
Georgsmarienhütte in Osnabrück und beim Kgl. Hüttenamt 
zu Gleiwitz tatig, und Julius v. Schütz, Techn. Direktor der 
Firma Fried. Krupp A.-G., Grusonwerk Magdeburg-Buckau, 
in Essen a. d. R. 


Zur Unterstützung des Betriebs- 
chefs einer grófseren Industriebahn 
wird ein 


Dauingenieur 


mit Hochschulbildung, welcher im 
Eisenbahnbau und in der Bahnunter- 
haltung Erfahrung besitzt, sowie ein 


Eisenbahntechniker 


welcher eine Baugewerkschule ab- 
solviert hat, zu baldigem Eintritt 
gesucht. 

Ofterten mit Zeugnisabschriften 
und Angabe der Gehaltsansprüche 
und des móglichen Dienstantrittes 
unter Chiffre „E.V. Reg. Z. 10** 
an Haasenstein & Vogler, 
A.G., Köln. 


Cüchtiger < = < 
e < Konstrukteur 


mit langjährigen Erfahrungen in der Kon- 
struktion von Wagenkästen und leichten 
Untergestellen für elektr. Voll- und Schmal- 
spurbahnen, der an selbstständiges, flottes 
Arbeiten gewöhnt ist, wird zum sofortigen 
Antritt von einer grolsen Maschinenfabrik 
Norddeutschlands gesucht. 


Offerten mit Angabe der Gehaltsan- 
sprüche und Beifügung von Zeugnisab- 
schriften nebst Bild unter O. D. Z. 15 an 
die Expedition dieser Zeitschrift erbeten. 
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ERSCHEINT ANZEIGENPREIS 
AM 1. UND 15. JEDEN MONATS FÜR DIE 
PREIS FÜR DAS HALBJAHR DREIGESPALTENE PETITZEILE 0,80 M 
FÜR DEUTSCHLAND 10 MARK Ç AUF DER 
FÜR ORSTERREICH-UNGARN 10 MARK ERSTEN UMSCHLAGSEITE 0,60 M 


FÜR DAS ÜBRIGE AUSLAND 12 MARE BEI WIEDERHOLUNGEN 
EKMASSIGUNG 
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Schlulsversuche mit der automatischen Vakuum-Güterzug-Schnellbremse 


(Mit 13 reer eer 


In No. 737 und 738 des en 1908 der Annalen | Wegen Anrisse und äufserer Beschädigungen mufste 
haben wir über die bis dahin unter Leitung des k. k. eine Anzahl von Kuppelungsschläuchen ausgewechselt 
österreichischen Eisenbahn-Ministeriums mit der auto- werden. Ebenso vier Schläuche zwischen Bremszylinder 
matischen Vakuum-Güterzug-Schnellbremse angestellten ; und Sonderbehälter, die mit einem scharfen Instrument 
Versuche berichtet. Nachstehend bringen wir die Er- | von unbekannter Hand durchschnitten waren. Eine 
gebnisse der im Jahre 1908 zur Erfüllung des aufge- Entbremsluftklappe fehlte und mufste ersetzt werden. 
stellten Programms fortgesetzten und abgeschlossenen | Nach diesen Erfahrungen wiirde es sich empfehlen, die 
Versuche nach dem Berichte des österr. Eisenbahn- Kuppelungsschläuche künftig mit einer dauerhafteren 
Ministeriums, welcher in einer von der Vakuum Brake | áufseren Umhüllung zu versehen. Ein Auswechseln von 
Company Limited in London, General-Repräsentanz in | Bremsklötzen kam nur bei wenigen Wagen vor. Bei 
Wien, herausgegebenen Druckschrift abgedruckt ist. der grófsten Zahl der Wagen waren noch die Brems- 
Einige Zeichnungen und Tabellen sind fortgelassen, | klötze vom September 1906 eingebaut und zeigten eine 
da die abgedruckten ausreichend über die Versuche | Abnützung bis zirka zur Hälfte. 
informieren. Nach Durchführung verschiedener Versuche am 

Bericht III | stehenden Zuge wurde am 2. April 1908 mit den Brems- 

des kik österr. Eisenbahn- Misisteriwms ^» versuchsfahrten begonnen. Dieselben fanden, wie im 

ibas y ? Herbste 1906, auf den Strecken Absdorf—Hippersdorf— 

über die im März 1907 und im März— Juli 1908 Hadersdorf und Sigmundsherberg—Absdorf—Hippers- 

durchgeführten Versuchsfahrten mit leeren Güterzügen. o E Langenprofile bereits früher veröffentlicht 
sind,*) statt. 


| 
| x 
Nach Beendigung der Probefahrten am Arlberg | Die Versuche hatten die Erfüllung folgender Punkte 


(29. Mai 1907) wurde der Probezug wieder nach Tulln 
dirigiert, wo er Mitte Juni eintraf. Bei der Rückfahrt 
wurde, wie seinerzeit auf der Hinfahrt, wieder die auto- 
matische Bremse des Zuges zum Anhalten und Regeln drücken (Punkt 2) 
der Geschwindigkeit anstandslos benützt. 2 Bremsungen kürzerer Züge bei 60 km Ge- 
Anfangs Juli 1907 wurden die Versuche mit leerem schwindigkeit (Punkt 7) 
Zuge aufgenommen, mufsten Mitte Juli jedoch unter- x I 
brochen werden, da wegen dringenden Wagenbedarfs 
die Wagen des Probezuges dem Verkehre übergeben 
werden mufsten. Es war jedoch möglich, wie im Winter 
1906/1907, die Wagen H ae automatisch 5 EE e a. m AS AL TZUB, 
es ? ORB m eingestellte Güterwagen in einen Personenzug 
ebremsten Zügen für Regie-Kohlentransporte inGalizien : : 
2 verwenden pn dafs ls und . in einer zirka | š, a eines Güterzuges von EINER Hersonenzng- 
2 s A U okomotive 
siebenmonatlichen -ununterbrochenen Verkehrsperiode : F 
weitere Erfahrungen über das Verhalten der Pren g) pn eines i. von Einer CRULOTZHE 
i OKOMOfIVE. 


im Betriebe gesammelt werden konnten. Dieselben 4. Die Vorführung eines Zuges von 200 Achsen 


des Rivaer Programms zum Gegenstande: 
l. Versuche mit leerem Zug, bei verschiedenen Ge- 
schwindigkeiten und verschiedenen Gesamt-Brems- 


3. Vorführung des Zusammenarbeitens der Ver- 
suchsbremse mit vorhandenen Personenzugsbremsen 
(Punkt 11), 


waren wieder äufserst günstig, da sich während der ` : 
anzen Verkehrsperiode nicht der geringste Anstand u) : : 
Se Curspse Perina Die am 11. Juli 1907 mit leerem Zuge begonnenen 


Fahrten bestätigten abermals die schon im Bericht I be- 
richtete Wahrnehmung, dals der Verlauf der Schnell. 
bremsungen bciGeschwindigkeiten über 40 km per Stunde 
nicht so sanft und nicht immer ohne Zugtrennungen er- 
folgt, wie seinerzeit bei den Versuchen mit einem aus 
10 leeren Personenwagen der Wiener Stadtbahn be- 
stehenden Zuge. 


Mitte Márz 1908 wurden die Wagen des Probezuges 
zur Vornahme der noch nach dem Programm von Riva | 
ausstándigen Versuche nach Klosterneuburg— Weidling | 
. geschickt, wo sie vorerst hinsichtlich der Bremse einer |! 
gründlichen Revision unterzogen wurden. Es wurde 
gefunden, dafs sich die Durchschlagszeit, somit auch die 
Durchschlagsgeschwindigkeit, ferner die Dichtheit der - 
Bremszylinder-Oberkammern nicht geändert hatten. *) Vgl. Glasers Annalen, 1908, Band 62, S. 96. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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[1. Februar 1910] 


Da an der Arbeitsweise der Bremse seither keine 
Aenderung vorkam, so mufste dieser auffallende Unter- 
schied in dem Verlaufe der Bremsungen auf andere 
Ursachen zurückgeführt werden. Ueber den Einflufs 
des Bremsklotzmatrials auf den Verlauf von Bremsungen 
wurde schon im Bericht I hingewiesen. Es wurde nun 
die Vermutung rege, dafs die von den Personenwagen 
der Wiener Stadtbahn abweichenden Pufferfedern der 
Kohlenwagen den verschiedenartigen Einflufs auf den 
Verlauf der Schnellbremsungen ausüben. 


Abb. 1. Abb. 2. 


Feder eingespannt mit etwa 
750 kg, Hub 130 mm, End- 
spannung etwa 4150 kg. 


Feder eingespannt mit etwa 
1850 kg, Hub 80 mm, End- 
spannung etwa 4150 kg. 


Auf die Tatsache, dafs die Pufferfedern die Brems- 
resultate beeinflussen, hat schon Herr Doyen, Ingenieur 
Principal der Belgischen Staatseisenbahnen, in einer 
Abhandlung im „Bulletin du Congrés international des 
chemins de fer“, Oktober 1906, hingewiesen, ferner wird 
im Bericht anläfslich der Besprechung der Versuche 
mit der „Knorrbremse“ ebenfalls hiervon Erwähnung 
getan. Auch wurde vermutet, dafs die Federn der Zug- 
vorrichtung den Bremsverlauf beeinflussen können. Zur 
Untersuchung dieser letzteren Annahme wurden sofort 
nach Eintreffen der Wagen des Probezuges im März 1908 
die Zugvorrichtungsfedern durch Einbau eines Ringes auf 
eine um zirka 1000 kg höhere Anfangsspannung gebracht, 
so dafs nach Ausnutzung des ganzen Hubes von 60 mm 


die Endspannung von 2600 kg auf 4000 kg anwuchs. | 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 783] 51 


Die mit diesen geänderten Zugvorrichtungsfedern am 
2. und 3. April unternommenen Probefahrten ergaben 
keine günstigeren Resultate. 

Es wurde daher daran geschritten, die Pufterfedern 
derart abzuändern, dafs ihr Hub von 130 mm auf 80 mm 
verkleinert wurde, wobei die Anfangsspannung von 
150 kg auf 1850 kg stieg (vergl. Abb. I und 2). Das 
Ergebnis mit diesen hocheingespannten Pufferfedern 
war ein entschieden schlechteres, da bei der am 
21. April 1908 stattgefundenen Probefahrt (siehe Tabelle 5) 
bei Geschwindigkeiten von 25 bis 40 km/St. Stófse und 
Zugtrennungen auftraten. Nach diesem mifsglückten 
Versuch wurden in die Pufferkörbe der Kohlenwagen 
Federn nach Bauart des Wiener Stadtbahnwagens ein- 
gebaut. Bei dem ursprünglichen Hub von 130 mm be- 
trug die Anfangsspannnung dieser Federn rund 200 kg, 
und bei Ausnutzung des ganzen Hubes besafsen sie eine 
Endspannung von 3700 kg. Die am 27. April 1908 aus- 
geführten Bremsversuche fielen geradezu glänzend aus, 
da sämtliche Bremsungen áufserst sanft und ruhig ver- 
liefen (siehe Tabelle 6 u. 6a), wobei das bei gröfserer Ge- 
schwindigkeit früher beobachtete plötzliche Strecken der 
Kuppelung in der Mitte und im dritten Viertel des Zuges 
ausblieb. Im Laufe der weiteren Versuche wurden die 
Schnellbremsungen aus zirka 45 km/St. Geschwindig- 
keit und bei 100 pCt. gebremsten Achsen wieder etwas 
unruhiger, da infolge wieder auftretenden plötzlichen 
Streckens der Kuppelung, im Bereiche des 38./39. oder 63. 
Beobachtungswagens, Rucke oder auch Stöfse auftraten. 
Diese Erscheinung dürfte darauf zurückzuführen sein, 
dafs die eingebauten neuen Pufferfedern nach und nach 
die innere Reibung zum grofsen Teil verloren hatten, 
dadurch elastischer wurden, und die beim Zusammen- 
laufen aufgenommene Arbeit beim Auseinandergehen 
der Wagen wieder fast voll abgaben und daher das 
rasche Auseinanderschnellen der Wagen im hohen Mafse 
beeinflufsten. 

(Fortsetzung folgt.) 


Dreiteilige Kurbelachse 


(Mit 3 Abbildungen) 


Die Frage der Lebensdauer der Lokomotivkurbel- 
achsen wurde in der technischen Literatur eingehend 
behandelt zu einer Zeit, als sich noch die Anhänger 
der Innenzylinder- und der Aufsenzylinder-Lokomotiven 
heftig befehdeten. Dieser Meinungsstreit hat aufgehört: 
jede dieser Typen hat dort, wo sie von Haus aus in 
gröfserer Anzahl eingeführt war, ihren Platz behauptet. 
Die Bahnen, welche die Innenzylinder beibehielten, 
haben sich mit der Tatsache abgefunden, dafs die 
Lebensdauer der Kurbelachsen wesentlich geringer ist, 
als die der geraden Achsen. 

Die Frage erhält aber neuerdings eine besondere 
Bedeutung, da die aus bestimmten Gründen fast un- 
vermeidliche Einführung vierzylindriger Lokomotiven 
den bisherigen Anhängern der Aufsenzylinder-Loko- 
motiven eine Achse aufzwingt, über welche mangels 
entsprechender Beobachtungen keine eigene Erfahrungen 
vorliegen, und welchen auch die Eisenwerke der ın Be- 
tracht kommenden Länder nur mit Reserve entgegen- 
treten, da die jahrzehntelang ausgesetzte Fabrikation 
in ihren derzeitigen, den geraden Achsen angepafsten 
Betrieb störend eingreift. 

Wenn auch bei vierzylindrigen Lokomotiven — ins- 
besondere bei Angriff der Innenzylinder und der Aufsen- 
zylinder auf verschiedene Achsen, nach System de 
Glehn — nur kleine Zylinder von selten mehr als 370 mm 
Durchmesser auf die Kurbelachse wirken, so sind doch 
die hohen Dampfdrucke, 15 bis 16 Atmosphären, allein 
schon geeignet, die direkte Beanspruchung durch den 
Druck auf die Kolben nicht kleiner werden zu lassen, 
als bei älteren Zwillingslokomotiven mit Dampfdruck 
von etwa 10 Atmosphären und Zylindern von rund 
450 mm Durchmesser. Der Umstand aber, dafs solche 
vierzylindrige Lokomotiven wesentlich rascher fahren 
als die älteren Zwillings-Innenzylinder-Lokomotiven, der 


Umstand ferner, dafs mit den ganz beträchtlich gröfseren 
Achsbelastungen die beim Befahren der Krümmungen 
aus dem Reibungswiderstande der Räder quer zur Schiene 
resultierenden, auf dieKurbelblätter ausgeübten Biegungs- 
beanspruchungen wesentlichgröfser geworden sind, führte 
bei manchen Verwaltungen zu so viel Defekten in diesen, 
wie man zu sagen pflegte, „gering beanspruchten“ Achsen, 
dafs selbst bei grofsen Bahn-Verwaltungen ein gewisses 
Mifstrauen den unstreitig besten, den vierzylindrigen 
Lokomotiven entgegengebracht wird. 

Die vom Konstruktionsbureau der österreichischen 
Staatsbahnen aufgestellten Pläne für Kurbelachsen zeigen 
als besonderes Merkmal grofse Uebergangsradien von 
zylindrischen Teilen in die Kurbelarme: es sind bis 
heute, trotzdem manche dieser Kurbeln mehr als 10 Jahre 
in Betrieb sind, die typischen Anrisse im Blatt, dicht 
bei den zylindrischen Teilen nie aufgetreten. Auch 
sonstige Defekte, die auf die Beanspruchung durch die 
einwirkenden Kräfte eine einwandfreie Erklärung hätten 
finden können, sind nie beobachtet worden. In dieser 
Hinsicht weisen die in neueren österreichischen Loko- 
motiven vorkommenden Kurbelachsen Rekordleistungen 
auf, die auch im Stammlande der Kurbelachsen, in Eng- 
land, nicht erreicht werden. 

Es zeigten sich aber bei einigen Kurbeln an gering 
beanspruchten Stellen Anrisse und Spaltungen solcher 
Art, dafs die Entstehung dieser Defekte nur auf Unvoll- 
kommenheiten im Schmiedeprozefs zurückzuführen ist. 

Es liegt wohl im Bereiche der Möglichkeit, derartige 
Schmiedeeinrichtungen zu schaften, dafs eine Achse 
nach Abb. I (Kurbelachse der 1. C.1 Verbundlokomotiven 
der österreichischen Staatsbahnen), die fertig rund 
1200 Kilogramm wiegt, und für deren Grundform ein 
Ingot von mindestens 6000 Kilogramm erforderlich ist, 
nach allen Richtungen gleichmässig durchgearbeitet 
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werden kann, sodafs alle Teile gleiche Homogenitat 
aufweisen. 

Derartige Einrichtungen würden aber, da sie im 
Vergleiche zu den einfachen der Massenfabrikation 
gerader Achsen dienenden mechanischen Hilfsmitteln 
doch nicht voll ausgenützt werden, den Preis dieser bei 
der heutigen Herstellungsweise schon teueren Kurbel- 
achsen so erhöhen, dafs diese in einem Stück, durch 
reinen Schmiedeprozefs hergestellten Achsen geradezu 
unerschwinglich würden. 

Im Lande der Innenzylinder-Lokomotiven, in Eng- 
land, hat die heutige kostspielige und doch nicht be- 


friedigende Herstellungsart durch Schmieden dazu ge- 


führt, die Kurbelachse aus einzelnen Stücken herzustellen. 
Die bekannteste, meist ausgeführte Bauart dieser built 
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keit zu den Treibstangenkópfen gestattet, als die Kurbel 
mit vier Blattern (Abb. 2). 

Das Resultat dieser Bestrebungen war die Auf- 
stellung einer dreiteiligen Kurbelachse, Abb. 3 (Kurbel- 
achse der 1.C.1 Verbundlokomotiven der österreichischen 
Staatsbahnen), welche die Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft zum Patent anmeldete und 
die auch bereits den Patentschutz in den meisten Staaten 
geniefst. Aus der Abbildung und den dort eingetragenen 
Abmessungen ist zu entnehmen, dafs den vorgenannten 
Bestrebungen vollkommen Rechnung getragen ist. 

Mit diesen Kurbelachsen sind derzeit im Betriebe 
(seit Mitte 1908) oder im Baue, bei den k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen 47 Lokomotiven, bei der 
Kaschau—Oderberger-Bahn 6 Lokomotiven. 


Abb. 1. 
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Einteilige Kurbelachse der 1.C.1 Verbundlokomotiven der österreichischen Staatsbahnen. 


up crank von Webb, weist 9 einzelne Sticke auf, die 
durch Aufpressen zusammengehalten werden (Abb. 2). 
Bei den in recht engen Grenzen liegenden Konstruktions- 
massen: Entfernung der Lagermittel 1 m 150 bis 1 m 220 
und Entfernung der Zylindermittel 550 mm bis 660 mn, 
ist die Dicke der Kurbelblátter auf rund 110 mm be- 
schränkt. Eine so geringe Blattdicke oder Aufprefs- 


Abb. 2. 


Kurbelachse aus 9 Teilen von Webb (built up crank). 


länge für die mehr als 200 mm im Durchmesser auf- 
weisenden Einzelteile erscheint bei den an den modernen 
grofsen Lokomotiven auftretenden Kräften so unzu- 
reichend, dafs dieser built up crank doch kein volles 
Vertrauen entgegengebracht werden kann. 

Es wurde daher nach einer Ausführungsart einer 
zusammengesetzten Kurbel gesucht, deren einzelne 
Teile sicher durchgeschmiedet werden können, welche 
eine grofse Sitzlänge zwischen den einzelnen Teilen er- 
möglicht, und, wie die in Abb. 1 dargestellte Kurbel 
mit geradem Verbindungsarm, eine bessere Zugänglich- 


Die erste dieser dreiteiligen Kurbelachsen kam im 
Jahre 1908 zur Verwendung bei der 1.C.2 gekuppelten 
Vierzylinder-Verbund-Schnellzugslokomotive Serie 210 
der k.k. österreichischen Staatsbahnen, einer Lokomotive, 
die bezüglich Abmessung der Zylinder und des Kessels 
zu den gröfsten des Kontinents zählt. 

Einer schweren Probe auf Widerstandsfestigkeit 
war eine dieser dreiteiligen Kurbelachsen unterworfen 
in einer neugelieferten 1.C.1 Vierzylinder-Verbund- 
lokomotive der ósterreichischen Staatsbahnen. Ein in 
einem der innerhalb der Rahmen liegenden Hochdruck- 
zylinder vergessener grofser Meifsel hatte im Zylinder 
eine derartige Lage eingenommen, dafs bei Ingangsetzung 
der Lokomotive der Kolbenkórper verbogen und der 
hintere Zylinderdeckel samt einem grofsen Teil des 
Zylinders abgesprengt wurde. Die sofort angestellte 
Untersuchung der Kurbelachse ergab nicht die geringsten 
Zeichen eines Defektes oder einer Verdrehung der 
einzelnen Teile. 

Die aus einzelnen Teilen zusammengesetzten Kurbel- 
achsen sind selbstverständlich etwas schwerer als die 
aus einem Stück hergestellten Achsen. Das Mehrgewicht 
einer dreiteiligen Kurbelachse unseres Systems betragt 
rund 250 Kilogramm. Dieses im Verbindungsstücke 
der Endteile konzentrierte Mehrgewicht bedingt eine 
nur unbedeutende Vergrófserung der Gegengewichte in 
den Radsternen. Da der Rotationsradius des mittleren 


Verbindungsstückes nur 5 \/2 ist (bei den an Schnell- 
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zugslokomotiven vorkommenden Abmessungen nur 200 
bis 230 mm) und der Rotationsradius der Gegengewichte 
aber rund 700 bis 800 mm betrágt, ergibt sich bei 
Durchrechnung spezieller Fälle für jedes Treibrad nur 
eine 30 bis 40 Kilogramm erreichende Vergröfserung 
des Gegengewichtes. 
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gesehenen Gegengewichte zum Ausgleich des gröfseren 
rotierenden Gewichtes herangezogen wird und eine 
Verminderung des Ausgleiches der hin- und hergehenden 
Massen Platz greift. 

Dieser theoretische Mangel ist umso belangloser, 
als bei Lokomotiven mit 2 Innenzylindern und bei 


Detail B 
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Dreiteilige Kurbelachse der 1.C.1 Verbundlokomotiven der österreichischen Staatsbahnen. 


Bei eventuellem Ersatze einer einteiligen Kurbel- 
achse durch die dreiteilige ist eine nachträgliche 
Aenderung der Gegengewichte kaum erforderlich. 

Es tritt eine Aenderung des durch die bestehenden 
Gegengewichte festgelegten Massenausgleiches nur in- 
sofern rechnerisch ein, als durch das gröfsere (rotierende) 


Gewicht der dreiteiligen Kurbelachse ein Teil der für. 


den Ausgleich der hin- und hergehenden Massen vor- 


I 


| 


Lokomotiven mit vier Zylindern und gegenláufigem 
Triebwerk in der Regel so grofse Radstánde vorkommen, 
daís das aus den nicht ausgeglichenen hin- und her- 
gehenden Massen resultierende Schlingermoment immer 
viel kleiner ist, als der aus der Summe der Reibungs- 
momente der Ráderpaare quer zum Gleise sich ergebende 
(auf eine vertikale durch den Schwerpunkt gehende 
Achse bezogene) Widerstand gegen das Schlingern. 


Bestimmung von Fahrgeschwindigkeiten ohne Melsapparate 
von Eisenbahnbauinspektar Dr.. Jng. Hans A. Martens, Posen 


Da die menschlichen Sinnesorgane für die Wahr- 
nehmung der Geschwindigkeit selbst nicht eingerichtet 
sind, so bleibt nichts anderes übrig, als sie nach ihren 
Wirkungen bezw. deren Eindrücken auf andere Sinne, 
Gesicht und Gehör, zu beurteilen. Da hierbei die mehr 
oder weniger gute Ausbildung der Organe bezw. die 
Verstandesfähigkeiten eine Rolle spielen, so folgt von 
vornherein daraus, dafs die Geschwindigkeitsbestimmung 
durch die Einwirkung auf die Sinne immer eine sehr 
unsichere sein und bleiben wird, obwohlbei hinreichender 
Uebung und genügender Intelligenz die Bestimmung von 
Geschwindigkeiten bis zu einer gewissen Höchstgrenze 
stets praktisch genügend genau möglich ist, wie das der 
Lokomotiv-Fahrdienst am besten beweist. Das Auge 
wird wesentlich unterstützt durch das auf dem fahrenden 
Zuge taktmäfsig wiederkehrende Geräusch der Schienen- 
stölse und der Eigengeräusche der arbeitenden Trieb- 
werksteile. (Die Dampfschläge der Maschine sind bei 


höheren Geschwindigkeiten nicht mehr einzeln erkenn- 
bar) Diese geben dem erfahrenen Lokomotivführer 
fast noch besser einen Anhalt für die jeweilige Fahr- 
geschwindigkeit als die Beurteilung nach den vorbei- 
eilenden festen Gegenständen, die ja auch bei Dunkel. 
heit erschwert wird. Es ist bekannt, dafs alte, erfahrene 
Führer weder von Geschwindigkeitsmessern noch von 
der Schätzung der Geschwindigkeit etwas wissen wollen. 
Der gute Führer hat das „lempo in den Beinen“. In 
diesem Ausspruch liegt viel mehr die richtige Innehaltung 
des Fahrplans als die Bestimmung dcr jeweiligen Ge- 
schwindigkeit. Versuche haben ergeben, dafs selbst 
ältere, durchaus zuverlässige, erfahrene Führer aufser 
Stande waren, die jeweilige Geschwindigkeit sicher zu 
schätzen, wenn sie auch die vorgeschriebene Fahrzeit 
zwischen 2 Stationen richtig einzuhalten vermochten 
(Kecker 1884). Da nun aber vielfach eine bestimmte 
Höchstgrenze der Geschwindigkeit nicht überschritten 
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werden darf, so ist der Führer dort vielfach gezwungen, 
diese genauer, als es durch das „Tempo“ möglich ist, 
zu bestimmen, um sich selbst Rechenschaft zu geben, 
ob er die Grenze innehält oder überschreitet. 


Es ist nicht ohne Interesse, sich einiger Verfahren 
zu erinnern, mit deren Hilfe die Geschwindigkeit von 
Eisenbahnzügen ohne Mefsapparate bei einiger Uebung 
= praktisch ausreichender Genauigkeit ermittelt werden 
cann. 

Es ist üblich. geworden, nach den Hektometer- 
Steinen die auf 200 m Weg gebrauchte Zeit abzulesen 
und daraus die Geschwindigkeit in Kilometer in der 
Stunde zu berechnen. Für sehr niedrige Geschwindig- 
keiten genügen 100 m als Beobachtungsweg, für sehr 
hohe sind 400 m kaum ausreichend. Zur Erleichterung 
der Beobachtung dienen die Tascheriuhren mit Fest- 
stellvorrichtung des Sekundenzeigers, der auf einer Skala 
die Geschwindigkeit in km/Std. angibt, wenn der Be- 
obachtungsweg — 200 m ist, für den die Fahrzeit in 
Sekunden abgelesen wird. 

Eine Abänderung der Skala wurde 1884 in der 
‚österreichischen Eisenbahn-Zeitung mitgeteilt, indem die 
Skala in Form einer Spirale auf dem Zifferblatt erscheint 
und zwar gilt beim ersten Umgang des Zeigers die 
erste Windung usw. Für hóhere Geschwindigkeiten 
versagt aber auch die Uhr mit Hemmvorrichtung. Bei 
Nacht und Nebel, bei hohem Schneefall, wo die Kilo- 
meter-Steine nicht sichtbar sind, versagt dieses Verfahren 


ebenfalls. Die nachstehende Zusammenstellung ist nach 
der Beziehung: 

200 60.60 
Vkm/Std. = —,^' 100 ^ d berechnet, wobei 


£ die Fahrzeit in sec auf 200 m bedeutet. 


Für eine Fahrgeschwindigkeit 
von km i. d. Stunde 


betragt die Fahrzeit 
in Sekunden auf 200 m 


30 ` 24 
40 -18 
45 .16 
50. 14,4 
60 12,0 
10. -10,2 
735 96 
8 9,0 
OD ing ss 8,0 
100. -— — P 4 eo 
Oos eec y nepie we ie oue ee 
120. | hae 4 6,0 
130 > 55 
Pro —————— Hà 
150: 4 ad- exea pe 2: oe £d B 

200 - 3,6 


Aus dieser Tafel geht hervor, dafs etwa bei einer 
Geschwindigkeit von 90 km in der Stunde ein Irrtum 
von nur wenigen Sekunden zu wesentlich hóheren 
Geschwindigkeiten führt und somit 90 km in der Stunde 
als die Grenze für die Möglichkeit brauchbarer Fest- 
stellung der Geschwindigkeiten nach dem obigen Ver- 
fahren angesehen werden mufs. 

Für die Berechnung und Messung der Zug.Ge- 
schwindigkeit ohne Zuhilfenahme der Strecke, d. h. der 
Relativgeschwindigkeit des Zuges gegen die Schienen- 
bahn, ist die Winkelgeschwindigkeit eindeutig be- 
stimmend, mit der die auf dem Gleis ohne Gleitung 
rollenden Räder der Fahrzeuge sich relativ gegen den 
Rahmen derselben drehen. 

Ein Verfahren, die Geschwindigkeit so zu bestimmen, 
gibt Milese schon 1864 im Giornale dell’ ingegnere- 
architetto an, um aus der Anzahl Triebradumdrehungen 
in bestimmter Zeit die Fahrgeschwindigkeit in km/Std. 
zu bestimmen. Wenn in | Stunde = 3600 sec ein Zug 


æ km durchläuft, wobei a Umdrehungen der 


Treibräder vom Umfang = um gemacht werden, so er- 
gibt sich die Anzahl z sec, in denen das Treibrad so- 
viel Umdrehungen macht, wie der Zug km/Std. durch- 
läuft aus der Proportion: 


3600 nn eS. 


— Most 


- ———  — —À — — 2 ——— 


E a an ea SS. | ee —— —À 


zu 2 = 3,6 um, d. h. manebestimme für jeden Treibrad- 
durchmesser die Zahl z. 

Zahlt man dann während dieser 2 sec die Um- 
drehungen der Treibräder, so ist die Zahl dieser gleich 
der Fahrgeschwindigkeit in km/Std. Dafs auch dies 
Verfahren bei hohen Geschwindigkeiten versagt, liegt 
auf der Hand, da es nicht mehr möglich sein wird, 
die Umdrehungen zu zählen; ganz abgesehen davon, 
dafs der Führer nicht die Zeit hat, etwa bis 100 oder 
gar bis 200 zu zählen. 

In nachstehender Uebersicht sind verschiedene 
Treibraddurchmesser und Geschwindigkeiten zusammen- 
gefafst, um deren Einflufs auf das Verfahren zu zeigen. 


Treibraddurchmesser Treibradumdrehungen bei 
und Umfang in mm in lsec in» sec km/Std. 
n = 3,60. u — 20 sec 1150 Ø 45 90 90 
5500 = z v= 25 
n= 22 1960 4,0 90 90 
6160 — u v2 
n = 15 1350 4,0 60 60 
4240 — u o= l] 
p= 25 2200 6,0 150 150 
6910 = z v = 42 
8,0 200 200 
v = 56 


Wohl kann man in 1 Sekunde bis 4 zählen, das 
ist aber die Grenze. Und ob es nicht Verwirrung 
geben wird, in dem schnellen Tempo bis 90, 150, oder 
gar 200 zu záhlen? Auch ist es nicht immer unge- 
fahrlich, vom Führerstand aus die Treibradumdrehungen 
bezw. sich gleich bewegende Triebwerksteile zu be- 
obachten. Es kann somit dies Verfahren als praktisch 
nicht besonders wertvoll bezeichnet werden. Zu ge- 
legentlichen Proben läfst es sich gut verwenden, wegen 
der so überaus einfachen Beziehungen. Nach diesem 
Verfahren sind die Fahrgeschwindigkeiten der Versuchs- 
fahrten mit neuen Betriebsmitteln auf den Gr. Badischen 
Staatsbahnen unter Oberbaurat Esser (Karlsruhe) im 
Jahre 1896 ermittelt worden. 

Dasselbe Verfahren ist von Professor Steiner in 
Prag in etwas geänderter Fassung angegeben worden. 
Er findet die Zahl ”, indem er zu dem Durchmesser 
des Treibrades !/s desselben hinzufügt, z. B. für 22,0 dcm 
Raddurchmesser wird: 


m= 22 + A = 24,15, praktisch = 25 
n = 3,6 . 6,91 == 24,88. 
Die Beziehung # = d (1 + 0,125) leitet er folgender- 


mafsen ab: Es mögen bei der Fahrgeschwindigkeit 


von Y km/Std. Umdrehungen stündlich statt- 


‚finden, wobei z die Anzahl Umdrehungen des Fahr- 


zeugrades vom Durchmesser d während » sec bedeutet. 
Also ein Weg von V km/Std. wird dargestellt durch 
4.60 60.2.4 — 1,13ld.u 
— a ` 1000 ^ | nm l 
Soll V — u werden, 


dann | = ds B 
n = 1,131 4 dem = d (1+ 0,131) 
mit # = d (1 + 0,125) besteht ein Fehler von !'/s v. H., 
was für die Praxis genügend genau ist. 

Der Oberingenieur der bóhmischen Nordbahn Fuchs 
hat die Zahl » empirisch festgestellt zu # = (d + 2) dem, 
wobei bei kleineren Werten Fehler bis 0,6 v. H. ein- 
treten. z = (22 + 2) sec = 24 sec anstatt 24,9; Fehler 
von 3 v. H. 

Der von Eisenbahn-Betriebs-Direktor Volkmar in 
Strafsburg konstruierte Weganzeiger für Lokomotiven 
dient dazu, die genaue Bestimmung der Zeit für das 
Durchfahren von 100 m mit der Taschenuhr zu ermög- 
lichen. Es wird nämlich das Zurücklegen eines be- 
stimmten Weges — je 10 m — durch einen Glocken- 
schlag angegeben, der mit dem Gehör aufgenommen 
wird, während gleichzeitig die Taschenuhr beobachtet 
wird. Da sich die Glockenschläge stets in gewissen 
Zwischenräumen taktmáfsig folgen, so ist der Beobachter 
auf jeden Schlag vorbereitet, sodafs er auf der Uhr genau 
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ablesen kann. Der Apparat war so gut gebaut, dafs 
2 Schlage in der Sekunde bei 72 km/Std. erfolgten, die 
noch bequem zählbar sind, während bei 18 km/Std. 2 sec 
zwischen 2 Schlägen vergingen. 

Gleichzeitig war mit dem Apparat eine leichte Prüfung 
der richtigen Wirkungsweise möglich: Zeigten 10 Glocken- 
schläge einen merkbar geringeren Weg als 100 m, dann 
erfolgte die Neueinstellung der Apparate. Der Apparat 
konnte nach Belieben ausgeschaltet werden. Es sind 
mit dem Apparate gute Ergebnisse erzielt worden, da 
die Abnützung nach 8000 Rilomeicrn Weg eine kaum 
merkliche war. Die Glockenschläge waren so kräftig, 
dafs sie auch im Packwagen gehört wurden, sodafs 
auch dem Zugführer eine Prüfung der Fahrgeschwin- 
digkeit ermöglicht war. Volkmar versprach sich nament- 
lich von der gleichzeitigen Ueberwachung der Fahr- 
geschwindigkeit durch das Stationspersonal viel, da ja 
auch dieses bei der Vorbeifahrt die Glockenschläge hören 
konnte. Dafs damit wirklich praktische Ergebnisse er- 
zielt worden sind, ist mir nicht bekannt. Auch weitere 
Verbreitung scheint der konstruktiv etwas schwerfällige 
Apparat nicht gefunden zu haben. 

Betrachtet man den durch Glockenschläge gekenn- 
zeichneten 10 m langen Weg als Umfang eines Treib- 
rades, so kann man die Bezeichnung von Milese 2 = 
3,6 .10 = 36 sec aufstellen und erhält in der während 
36 sec erfolgten Anzahl von Schlägen unmittelbar die 
gefahrenen km/Std. Begnügt man sich mit der Zählung 
der Schläge während nur 18 sec, so mufs man natürlich 
die gezählte Schlaganzahl mit 2 multiplizieren, um die 
km/Std. zu erhalten. 


Die Geschwindigkeitsuhr von Brettmann, 1890 be- 
kannt geworden, dient ebenfalls dazu, die Geschwindig- 
keit schnell zu ermitteln. Der zurückgelegte Weg wird 
nicht durch das Gehör aufgenommen, sondern auf einem 
Zifferblatt durch einen umlaufenden Zeiger sichtbar ge- 
macht und zwar so, dafs er bei I Kilometer durch- 
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fahrenen Weges genau eine volle Umdrehung gemacht 
hat. 360° stellen mithin 1 Kilometer dar, der in Zehntel 
unterteilt ist. Auf demselben Zifferblatt dreht sich gleich- 
artig mit dem Wegezeiger der Zeitzeiger, der der 
Minutenzeiger eines Uhrwerks ist, d. h. er durchläuft 
360° in I Minute. Es ist also die Ablesung des Weges 
und der Zeit auf einem Zifferblatt vereint. Aus der 
relativen Geschwindigkeit beider Zeiger ergibt sich schon 
ein Mafs für die Geschwindigkeit. Z. B. laufen bei 
60 km/Std. beide Zeiger gleich schnell. Der Antrieb 
des Wegezeigers erfolgt von der Kuppelachse mittels 
Kurbel. Die Uhr ist beliebig einrückbar. Auch dieser 
Apparat hat weitere Verbreitung nicht gefunden, trotzdem 
er für Stichproben auf die Geschwindigkeit sehr geeignet 
erscheint. Es wird die Zeit für 100 m beobachtet und 
daraus mit Hilfe einer Geschwindigkeits-Tafel schnell 
die Fahrgeschwindigkeit in km/Std. festgestellt. 


Diese Apparate zur stichprobenartigen Feststellung 
der Geschwindigkeit haben meines Wissens keine Fort- 
entwicklung erfahren. Man wird sich aber der 
Ansicht nicht verschliefsen können, dafs derartige 
Vorrichtungen vielleicht doch recht nützlich werden 
können, wenn sie so konstruiert werden, dafs sie ein- 
fach in der Bauart ohne die Aufmerksamkeit des 
Lokomotivführers beim Gebrauch allzulange in An- 
spruch zu nehmen, die Geschwindigkeit innerhalb 
weniger Sekunden festzustellen gestatten. Es liegt 
hier ein Gebiet vor, das von Erfindern und Kon- 
strukteuren noch wenig gepflegt worden ist. Gelingt 
es, eine ArtGeschwindigkeitsprüfer zu bauen, der obigen 
skizzierten Anforderungen genügt, so mufs er daseins- 
berechtigt sein. Besonders spricht für ihn der Umstand, 
dafs er dann nur auf kurze Zeit in Betrieb gesetzt wird, 
wenn er wirklich gebraucht wird; er würde daher in 
vielen, hier nicht zu untersuchenden Fällen die teuren, 
stets mitlaufenden Geschwindigkeitsmesser entbehrlich 
machen. 


Etat der Preufsischen Eisenbahn-Verwaltung für das Etatsjahr 1910 


Aus dem dem preufsischen Abgeordnetenhause 
vorgelegten Etat der Eisenbahnverwaltung für das 
Rechnungsjahr 1910 geben wir in üblicher Weise die 
nachstehenden Mitteilungen, die für unsere Leser von 
Interesse sein dürften. 


I. Zahl der etatsmälsigen Beamtenstellen. 


| 
| 


For [um 
S Beamtenkl 

P eamtenklasse. | mici 
a 1910 | 1909 [weniger 


l.| Präsidenten des Zentralamts 
und der Direktionen mit Je 
12000M . . . . 


22, 22] — 


2.| Mitglieder des Z citealafis und 
der Direktionen mit (4200 bis 
1200 M) einschl. der pensions- | 
fähigen Zulagen für 33 Ober- | 
Regierungs- und 40 Ober- 
Bauräte mit je 1200 M, so- 
weit sie zugleich als erste 
Vertreter des Präsidenten 
bestellt sind mit je 1800 M, 
sowie der pensionsfähigen 
Zulagen für 124 Mitglieder 
des Zentralamts und der 
Direktionen mit je 600 M 


3.1 Vorstände der 
Betriebsinspektionen . 
Maschineninspektionen 
rn 
Abnahmeämter . . 3 
mit (3600 bis 7200 M). 


| 4371 + 8 
25 | — 2 
zx 
110] 4- 2 
deg 


1 
1 


Mithin 


° Für 
E Beamtenklasse. pos 
3 1910 | 1909 |weniger 
4.| Eisenbahn-Bau- und Betriebsin- 
spektoren u. Bauinspektoren 
einschl. des Direktors der | 
Eisenbahnversuchsanstalt in 
Berlin mit (3000 bis 7200 M) | 221 , 224 | -- 3 
(aufserdem 5 Stellen ohne Gehalt | 
für beurlaubte Beamte). | 
9.| Vorstände der 
Verkehrsinspektionen . 92, 92); — 
Telegrapheninspektoren. . l: 2|—1 
Vorstand des chant in 
Essen a. R. . £o l l -- 
Aus mittleren Beamten de | 
gegangene Vorstánde von 
Betriebs- Neben- 2; — {+2 
Maschinen- l kti | li — |+! 
Werkstätten- J SPpextionen l — | +! 
mit (3600 bis 6600 M). 
6.| Chemiker mit (3000 bis 5400 M) Ii — |+! 
1.| Landmesser . 163 | — 
Ingenieure . : 5] — |+ 5 


mit (2700 bis 4800 M). 


8.| a) Technische Eisenbahnsekre- 
táre einschl. Rechnungsrevi- 
soren, bau- und maschinen- 
technische Eisenbahn - Be- 
triebsingenieure, technische 
Betriebskontrolleure, Ober- 
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E Far | Mi 
ë Beamtenklasse. | ehr 
O 
= 1910 . 1909 dm 
f weniger 
8. baukontrolleure u. Betriebs- 
maschinenkontrolleure 1376 | 1345 + 31 
b) Oberbahnmeister 211 211 — 
c) Werkstáttenvorsteher . 121 ' 120 + 1 


mit (2100 bis 4500 M) 


(aufserdem 5Stellen ohne Gehalt 
für beurlaubte Beamte). 


Erläuterungen. 


Aus Nebenämtern beziehen: 


Mitglieder der Direktionen, Vorstände der Inspek- 
tionen sowie Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren: 


15 für Wahrnehmung der Geschäfte der technischen 
Mitglieder von Linienkommandanturen jährlich je 
900 M; 

5 als nichtstándige Mitglieder des Kaiserlichen 
Patentamts nicht pensionsfahige Besoldungen von 
jährlich je 2000 bis 3000 M; 

1 für Ueberwachung der maschinellen Anlagen des 
Packhofs in Berlin jährlich 300 M; 


als technischer Beirat der Königlichen Porzellan- 
Manufaktur jahrlich 600 M; 


2 für Assistentengeschafte der technischen Hoch- 
schule in Hannover jahrlich 1350 und 1500 M; 


4 als Mitglieder des technischen Ober-Prüfungsamts 
in Berlin und dergl. jährlich Gebühren bis gegen 
2000 M; 

für die technische Beaufsichtigung der maschinellen 
Anlagen des Observatoriums auf dem Telegraphen- 
berge bei Potsdam jahrlich 300 M; 


für Oberaufsicht über die postalische Elektrizitats- 
anlage in Cóln-Gereon jahrlich 900 M; 


2 für Ueberwachung der maschinellen Anlagen des 
staatseigenen Bade- und Brunnenbetriebs in Bad 
Nenndorf und Bad Ems jàhrlich 90 und 500 M. 


Weiter wird bemerkt: 


Zu lfd. No. 2. 8 Mitgliedstellen sind mehr vor- 
gesehen. Es kommen in Zugang: 


Je 2 Stellen für administrative, bautechnische und 
maschinentechnische Dezernate infolge allgemeiner 
Vermehrung der Geschäfte. 1 weitere Stelle für ein 
bau- und betriebstechnisches Mitglied ist mehr vor- 
gesehen in weiterer Durchführung der Neuordnung des 
technischen Telegraphen- und Sicherungswesens an 
Stelle eines früheren Telegrapheninspektionsvorstandes 
(später Telegrapheninspektor), der inzwischen aus- 
ne ist. Eine weitere Stelle kommt in Zugang 
ür ein administratives nichtpreufsisches Mitglied ım 
Zentralamt aus Anlafs der Bildung des Deutschen 
Staatsbahnwagenverbandes. 

1 bautechnisches Mitglied soll zum Oberbaurat 
— mit der pensionsfähigen Zulage von 1200 M — neu 
ernannt werden. Es werden dann im Etatsjahr 1910 
— 33 Oberregierungsräte und 40 Oberbauráte mit der 
pensionsfähigen Zulage von 1200 M vorhanden sein. 

Von den insgesamt für Mitglieder vorgesehenen 
Stellen sind 2 für nichtpreufsische Mitglieder vorgeschen, 
darunter wie bisher 1 für ein badisches Mitglied. 


Zu Ifd. No. 3. Bei den Stellen für Vorstände der 
Inspektionen kommen in Zugang: 

4 Stellen für Vorstände neuer Werkstatten- 
inspektionen in Oppeln, Trier, Berlin (Ostbahn) und 
Stendal. In Oppeln und Trier sind neue Hauptwerk- 
stätten errichtet. Bezüglich der übrigen Werkstätten 
ist es erforderlich, bei der Ausdehnung der Werkstatts- 
anlagen und der Zunahme der Geschäfte einen weiteren 
Inspektionsvorstand zu bestellen. Weitere 3 Vorstands- 
stellen sind mehr vorgesehen für die Abnahmeämter in 
Düsseldorf, Dortmund und Gleiwitz, weil es nach dem 


[ d 


usc 


ud 


GLASERS ANNALEN FÚR GEWERBE UND BAUWESEN 


(1. Februar 1910] 


Umfang und der Bedeutung dieser Aemter erforderlich 
ist, für ihre Leitung Beamte in der Eigenschaft von 
Vorständen zu bestellen. 


Dagegen kommt 1 Stelle für den Vorstand bei der 
aufzulósenden Hauptwerkstátte in Deutzerfeld in Abgang. 
Weiter sind 4 Inspektionsvorstandsstellen, und zwar 
2 für Betriebs- und je I für Maschinen- und Werkstätten- 
inspektionen hier weniger vorgesehen, nachdem 4 Stellen 
in solche mit dem Gehalt von 3600 bis 6600 M (Vor- 
stánde von Nebeninspektionen) umgewandelt sind (zu 
vergleichen lfd. No. 5 dieser Uebersicht). 


Zu líd. No. 4. 3 Stellen kommen in Abgang für 
die Vorsteher von Abnahmeámtern, für die nach der 
Erläuterung zu lfd. No. 3 Vorstandsstellen vorgesehen 
wurden. | 


Zu Ifd. No. 5. In Abgang kommt die Stelle eines 
Telegrapheninspektors, die nach der Erläuterung unter 
ltd. No. 2 in eine Mitgliedstelle umgewandelt wird. 
Wegen des Zuganges von 4 Stellen für Vorstände 
von Nebeninspektionen vergleiche die Erläuterung zu 


ltd. No. 3. 


Zu lfd. No. 6. Eine Chemikerstelle ist neu aus- 
gebracht für den Vertreter des Direktors der Eisenbahn- 
versuchsanstalt in Berlin (vgl. Ifd. No. 4). Der Leiter 
der Eisenbahnversuchsanstalt ist in einer Etatsstelle 
mit dem Gehalt der Bauinspektoren angestellt; für den 
Vertreter ist das Gehalt vorgesehen, wie es die 
Chemiker bei der Zollverwaltung beziehen (3000 bis 
5400 M). Zur Beschäftigung von Chemikern im Staats- 
eisenbahndienst besteht ein dauerndes Bedürfnis. 


Zu lfd. No. 7. Die bisher in Stellen technischer 
Eisenbahnsekretäre angestellten Landmesser werden, 
nachdem durch die Besoldungsordnung für diese Be- 
amten ein besonderes Gehalt von 2700 bis 4800 M 
festgesetzt ist, als „Landmesser“ bezeichnet. Das- 
selbe Gehalt sollen künftig beziehen solche mittleren 
technischen Beamten mit der Bezeichnung „Ingenieur“, 
die Geschäfte versehen sollen, wie sie bisher von 
höheren technischen Ililfsarbeitern (Baumeistern) er- 
ledigt wurden. Hierdurch vermindert sich entsprechend 
der Bedarf an höheren Kräften. Voraussetzung für die 
Anstellung als Ingenieur ist, dafs der Anwärter die 
erforderlichen fachwissenschaftlichen Kenntnisse, die 
durch den Besuch von Vorlesungen an technischen 
Hochschulen erworben werden, besitzt. Aus diesen 
Beamten sollen auch die Vorstände der Neben- 
inspektionen (vgl. lfd. No.5) entnommen werden. Zu- 
nächst sind 5 Ingenieurstellen vorgesehen. 


Zu Ifd. No. 8. Nach Mafsgabe des dauernd erforder- 
lichen Bedarfs an mittlerem technischen Personal bei 
den Eisenbahndirektionen und -Inspektionen und den ab- 
gezweigten gröfseren Nebenwerkstätten sind 31 Stellen 
für technische Eisenbahnsekretäre mehr vorge- 
sehen. Von den insgesamt für technische Eisenbahn- 
sekretäre vorgesehenen Stellen ist I für einen badischen 
Beamten bestimmt. Von den 1376 technischen Eisen- 
bahnsekretären sollen 273 — im Vorjahr 270 — den 
Vorständen der Betriebsinspektionen als bautechnische 
Betriebsingenieure und 202 — im Vorjahr 198 — den 
Vorständen der Maschinen- und Werkstätteninspektionen 
als maschinentechnische Betriebsingenieure bei- 
gegeben werden, während 6 Beamte wie im Vorjahr 
bei der Abnahme und der Bauüberwachung in den 
Wagenbauanstalten als Betriebsingenieure verwendet 
werden sollen. Die Bezeichnung „Betriebsmaschinen- 
kontrolleur“ ist zugesetzt, nachdem sich die Versuche 
bewährt haben, den maschinentechnischen Betriebs- 
dezernenten zur Unterstützung vornehmlich bei Aus- 
übung der auswärtigen Dienstgeschäfte insbesondere 
der Dienstkontrolle einen mittleren Beamten zuzu- 
teilen. 

1 Stelle für Oberbahnmeister ist für einen badischen 
Beamten bestimmt. 

1 Stelle ist mehr vorgesehen für den Leiter der 
Betriebswerkstätte in Safsnitz, der mit der Beauf- 
sichtigung des preufsischen Fährbetriebes Safsnitz— 
Trelleborg betraut ist. Von der Gesamtzahl der Stellen 
ist 1 für einen badischen Beamten bestimmt. 
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II. Nachweisung der Betriebslángen der vom Staate ' 
verwalteten Eisenbahnen. 


2. 3. 


— H -a———— — — A nn ane A a 


Vollspurige Eisenbahnen: 
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2. Aufserordentliche Einnahmen. 


Nach dem Etat Der 


o : mittlere 
e pesa für 1910 Jahres- Mit- 
Pn... m im | Are | se 
= pans i ui Ende iran nach dem| 1910 
A direktion. des ^ “durch. Ee ite ne 
Jahres schnitt 
betrug 
km km km kin 


l 982,08 1 976,92 


1.| Altona . 

2. | Berlin . 634,0 632,54 
3. | Breslau . 2 260,16' 2 246,80 
4. | Bromberg . 2 032,3, 2 029,2» 
5. | Cassel . . .| 1 883,35; 1 839,60 
6.|Coln . . . .| 1579 60: 1552,13 
7.| Danzig. . 2 574,20; 2 574,20 
8. | Elberfeld . 1 416,38; 1 355,08 
9. | Erfurt . .[18452$3 1 845,92 
10. | Essen a. Ruhr .| 1 128,98| 1 128,28 


11. | Frankfurt a. Main 
12. | Halle a. Saale 
13. | Hannover . 

14. | Kattowitz . : 
15. | Königsberg i. Pr. 
16. | Magdeburg 

17. | Mainz . . 

18. | Münster i. W. 
I9. | Posen . 


2 064,00 2040, 
2 118,0| 2 134,15 
1 472,"s| 1 459,42 
2 181,8| 2 717,80 
1 716,68. 1 716,68 
1 161,76, 1 161,0 
147744, 1477,44 
S og 2 509,25. 2 501,58 
20. | Saarbrücken . 1 136,20; 1 132,5; 
21. |Stettin . 2 170,22: 2 145,50 


e 37 851,7137 512,06 
Davon besitzt: 


1 839,5; 1 839,75 | 615,18 


Preufsen . 136 562,2 
Hessen . 1 248, .2 
Baden . . . . 40,63 
Aufserdem steht | 
unter oldenbur- | 
gischer Ver- | 
waltung die 
Preufsen gehö- 
rige Wilhelms- 
haven - Olden- | 
burger Eisen- | 
bahn. . . . 52,88 52,38 52,38] — 


In den in den Spalten 3 und 4 angegebenen Be- 
triebslängen befinden sich Nebenbahnen: am Jahres- 
schlusse 15931,0 km oder im mittleren Jahresdurch- 
schnitt 15607,35 km, das sind für 1910 mehr 511,20 km. 

Aufser den vorgenannten Bahnstrecken sind noch 
vorhanden im Direktionsbezirk Erfurt 75,8, km und im 
Direktionsbezirk Kattowitz 165,7 km schmalspurige 
Eisenbahnen sowie insgesamt 230, 44 km Anschlufsbahnen 
für nichtóffentlichen Verkehr. 


III. Einnahmen und Ausgaben; Abschluls. 
l. Otdentliche Einnahmen. 


Betrag Mehr, weniger 
für das gegen den 
Etatsjahr vorjáhrigen 
1910 Etat 
M M 


Vom Staate verwaltete Eisen- 


bahnen . . . .|[2 033 204 000) + 82381000 
Wilhelmshaven- Oldenburger | 

* Eisenbahn ; 1 150000. + 100000 
Privateisenbahnen, bei denen | 

der Staat beteiligt ist . 86 000 + 15000 
Sonstige Einnahmen 520 000 — 


Summe d. ordentl. Einnahmen | 2 034 960 000 -- 82502000 


Betrag | Mehr, weniger 
für das gegen den 
Etatsjahr | vorjahrigen 
1910 Etat 
M M 
Beiträge Dritter zu ein- | 
maligen und aufserordent- | 
lichen Ausgaben . 2 299 000' — 191000 
Einnahmen aus dem Ver- | 
kaufe von Staatseisenbahn- 
grundstücken 1 ao _ — _ 
Summe der aufserordentl.Ein- 
nahmen 5 499 000, — 191000 


Summe aller Einnahmen |2 040 459 nn + 82 311000 


3. Dauernde Ausgaben. 


Vom Staate verwaltete Eisen- 
bahnen 

Anteil Hessens an den Er- 
gebnissen der gemein- 
schaftlichen Verwaltung des 
preufsischen u. hessischen 
Eisenbahnbesitzes 

Ueberschufs Badens von den 
auf badischem Gebiet ge- 
legenen Strecken der Main- 


1454 388000 ;-- 35556000*) 


i 


12654000 | + 1056000 


Neckar Eisenbahn 672000 | is 13000 
Wilhelmshaven- a al | 
Eisenbahn 167000 | -- 166900 
ositionsbesoldungen, | 
und Unter- | 
stützungen . 210000 — 80000 
Ministerialabteilungen für das | 
Eisenbahnwesen . i 2647660 | + 191180 


Summe | 1470738660 | + 36629280 


Zinsen und Tilgungs- 
betrăge. 


Anteil der Eisenbahnverwal- 
tung an den im Etat der 
Staatsschuldenverwaltung 
vorgesehenen Ausgaben 
zur Verzinsung der Staats- 


schulden . 252452818 | + 9050234 
zur Tilgung der Staats- 
schulden . . . 427140023 | + 1839152 
Annuität an die Herzogl. 
Braunschweigische Staats- 
regierung o. . .| 2625000 — 
Summe | 297817841 | + 10889386 


Summe der dauernden Aus- 


gaben . 1 168556501 x + 41518666 


4. Einmalige und aufserordentliche Ausgaben. 


101 750 000, — 28042000 
.| 18250000: — 5500000 


Summe der einmaligen aufser- | 
ordentlichen Ausgaben . 120 000 000) — 33542000 


Summe aller Ausgaben | 1 888 556 501| + 13976666 


In den Direktionsbezirken 
Zentralfonds 


N 5. Abschlufs. 
Ordinarium. x 


Die ordentlichen Einnahmen 
betragen . 2 034 960 000 + 82502000 


Die dauernden Ausgaben | 
ohne Zinsen usw. . | 1 470 738 660 + 36629280 


Mithin Ueberschufs | 564 221 340 +. 45872720 


*) Hierbei ist dem Etat 1909 zugesetzt: Der Anteil der Eisen- 
bahnverwaltung an den im Etat des Finanzministeriums vorgesehenen 
Diensteinkommensverbesserungen der Beamten — 44672000 M. 
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Betrag 
für das 
Etatsjahr 
1910 
M 
Ueberschufs | 564 221 340 
Hliervon ab: Zinsen und] > 
Tilgungsbetrage 297 817 841 
Mithin Ueberschufs im Or- 
dinarium ; .| 266 403 499 
Extraordinarium. 
Die aufserordentlichen Ein- 
nahmen betragen . 5 499 000 
Die einmaligen und aule 
ordentlichen pecans be- 
tragen . . | 120000 000 
Mithin Zuschufs im remm 
ordinarium . 114 501 000 
Bleibt Rein- NETT 
der Eisenbahnverwaltung | 151 902 499 


Mehr, weniger 
gegen den 
vorjahrigen 

Etat 
M 


+ 45872720 
4- 10889386 


+ 34083334 


— 191000 


— 33542000 
-- 33351 000 


+ 68334 334 


IV. Besondere Erlauterungen der Betriebs- 


Kap. 10. 
Tit. 1. 


Tit. 2. 


Tit. 3. 


Personen- 


Giterverkehr . 


Einnahmen und Ausgaben. 


l. Betriebs-Einnahmen. 


und Gepäckver- 
kehr . uU 
mithin gegen die wirklichen 
Ergebnisse für 1908 hóher um 
rund 37626 100 M. 


oder gegen 1908 mehr rund 
81 828 300 M. 


FürUeberlassung von Bahn- 


anlagen und für Leistungen 
zu Gunsten Dritter. 


Tit. 4. 


Tit. 5. 


Tit. 6. 


Kap. 23. 


oder gegen 1908 mehr rund 
2 451 000 M. 


Für e PUES MIE von Fahr- 
zeugen . 


mithin ge gen 1908 weniger 
rund 5598000 M. 


Erträge aus Veräufserungen 


oder gegen 1908 weniger um 
rund 41 300 M. 


Verschiedene Eınnahmen 


oder gegen 1908 mehr rund 
100800 M. 


. 571020000 M 


. 1332740000 , 


44100000 ,, 


21600000 „ 


36276000 ,, 


21468000 „ 


Summe Titel 1—6 2033204000 M 


was gegen die wirklichen Er- 
gebnisse für 1908 ein Mehr 
von 122966 900 M ergibt. 


2. Betriebs- Ausgaben. 


Tit.1,2u.3. Gehälter, Wohnungsgeldzuschüsse, 


Remunerierung 


von 


Lohne, Stellenzulagen. 


Tit. 4. 


Die ermittelte Gesamtan- 
schlagssumme beträgt . 
und sind hiernach gegenüber 
der wirklichen Ausgabe des 
Jahres 1908 — einschliefslich 
der bei Ausgabetitel I in einer 
Summe als Restausgabe ge- 
buchten Aufwendungen von 
50 Millionen Mark für die all- 
gemeine Besoldungsaufbesse- 
rung usw. der Beamten der 
Eisenbalınverwaltung — rund 


18190000 M mehr vorgesehen. 


lagegelder, Reise-undUm- 
zugskosten 


sowie andere 


Nebenbezüge 


oder gegen 1908 höher um 


2 905 300 M. 


Hilfsarbeitern, 


. 960 980 000 M 


90 703 000 ,, 
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lit. 5. Aufserordentliche Remunc- 
rationenu. Unterstützungen 7722600 M 
mithin gegen 1908 mehr 
193 700 M. 
Tit. 6. Wohltahrtszwecke . 86 921 000 „ 
oder gegen 1908 mehr 
6 978 200 M. 
Tit. 7. Unterhaltung und Ergänzung der Inven- 


tarien, sowie Beschaffung der Betriebs- 
materialien. 


Es sind im Einzelnen veranschlagt: 


Betrag 
No. Gegenstand _ im dm 
Einzelnen Ganzen 
M | 
Unterhaltung und Er- 
gánzung der Inventarien. 
1. | Dienstkleidung . . | 2388000 
2. | Inventarien . .| 9410000 
Summe — ' 11798000 
Beschaffung der Betriebs- 
materialien. 
a) Drucksachen, Schreib- und 
Zeichenmaterialien : — 8 100000 
b) Kohlen, Koks und Brikets 
1. | Steinkohlen, Steinkohlenbri- 
kets und Koks zur Lokomo- 
tivfeuerung . 1122 102500 
2. | Steinkohlen und Braunkohlen | 
usw., für alle anderen Zwecke | 12775500 
| Summe = 134878000 
c) Sonstige Betriebs- | 
materialien. | 
1. | Rohes Rüböl 904 200 
2. | Gereinigtes Rüböl 1 433 100 
3. | Petroleum i 3851 100 
4. | Mineral-Schmieröl 2 4 635 000 
5. | Putzbaumwolle (Garnabfall) 3 222 200, 
6. | Alle anderen Betriebsmateria- 
lien zusammen . | 16 035 200 
Summe| — 30082000 
Bezug von Wasser, Gas 
und Elektrizität von frem- 
den Werken. — | 17442000 
Summe Tit. 7| — 202900000 


Die vorstehend unter b und c vorgesehenen Kosten 
für Beschaffung der Feuerungs- und sonstigen Betriebs- 
materialien sind im allgemeinen nach dem wirklichen 
Verbrauche des Jahres 1908 unter Berücksichtigung der 
eingetretenen und zu erwartenden Veränderungen ver- 
anschlagt worden. Diese Materialien werden zum über- 
wiegenden Teil für den Zugdienst verbraucht und 
sind deshalb von der Anzahl der für diesen veran- 
schlagten Lokomotiv- und Triebwagenkilometer sowie 
Wagenachskilometer abhängig. Diese sind festgesetzt 
auf Grund der wirklichen Leistungen im Etatsjahr 1908 

unter Berücksichtigung der Leistungen auf den hinzu- 
tretenden neuen Strecken und der zu erwartenden Ver- 
kehrssteigerung auf | 

729 042000 Lokomotiv- und Triebwagen- 
kilometer und 19661815000 Wagenachskilometer. 


Es entfallen somit von den unter b und c veran- 
schlagten Kosten auf 1000 Lokomotiv- und Triebwagen- 
kilometer 226,5 M, auf 1000 Wagenachskilometer 8,3 M, 
während diese Ausgaben im Etatsjahre 1908 223,65 M 
und 8,4 M betragen haben. Die bei diesen beiden 
Unterpositionen angenommenen Beträge übersteigen die 
wirkliche Ausgabe für 1908 um rund "10 265 000 M. 

Dieser Mehrbedarf ist im wesentlichen auf die 
angcsetzte Verkehrssteigerung zurückzuführen. 
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Unter b 1 sind 9614367 t Steinkohlen, Stein- 
kohlenbrikets und Koks zur Lokomotivfeuerung zum 
durchschnittlichen Preise von 1250 M, im Ganzen 
122 102500 M veranschlagt. Auf 1000 km der Loko- 
motiven ausschliefslich der Triebwagen entfallen 13,37 t 
zum Werte von 16950 M, gegenüber 13,37 t zum 
Werte von 167,49 M im Etatsjahre 1908. 


Tit. 8 Unterhaltung, Erneuerung und Er- 
gänzung der baulichen Anlagen. 


Pos. Gegenstand got 
1. | Löhne der Bahnunterhaltungs-Ar- 
beiter . 12 406 000 
2. | Beschaffung der Oberbau- und Bau- 
materialien: 
l. Schienen 26 754 000 
2. Klcineisenzeug 18 576 000 
3. Weichen 9 502 000 
4. Schwellen . 31 227 000 
5. Baumaterialien 20 013 000 
3. | Sonstige Ausgaben einschliefslich der 
Kosten kleinerer Ergänzungen 63 950 000 
4. | Kosten erheblicher Ergänzungen 13 569 000 


Summe Tit. 8 | 255 997 000 


Für die gewöhnliche Unterhaltung der baulichen An- 
lagen sind 88300 Arbeiter mit einem Lohnaufwand von 
12406 000 M. veranschlagt. Im Jahre 1908 betrug die 
wirkliche Ausgabe an Löhnen bei 82942 Köpfen rund 
67473000 M. Für das Etatsjahr 1910 sind sonach 5358 
Arbeiter und 4933000 M Lohn mehr vorgesehen. Fir 
die unter der Voraussetzung normaler Witterungsverhalt- 
nisse erfolgte Veranschlagung war die Erweiterung des 
Bahnnetzes sowie die Vermehrung der Unterhaltungs- 
gegenstände auf den älteren Betriebsstrecken zu berück- 
sichtigen. Für die dadurch bedingte Vermehrung der 
Kopfzahl ist eine Mehrausgabe von 5823000 M in An. 
satz gebracht. Hierzu tritt ein Mehr von 895000 M, 
um auf einen Teil der für 1911 in Aussicht zu nehmenden 
Gleisumbaustrecken die Bettung ein Jahr vor der Er- 
neuerung des Oberbaues einbringen zu können. 

Die bei den Unterpos. 1 bis 4 angegebenen Materi- 
alien sind für die Erneuerung des Oberbaues bestimmt. 
Nach dem durch órtliche Aufnahme festgestellten Bedarf 
sollen mit neuem Material umgebaut werden: 


1413 km mit hölzernen Querschwellen 
939 ,  , eisernen A 


zusammen 2352 km. 


Zu den vorbezeichneten Gleisumbauten sowie zu den 
notwendigen Einzelauswechsclungen sind erforderlich: 


l. Schienen: M M 
219 900 t durchschnittlich zu 
121 M rund . . == 26 608 000 


2. Kleineisen: 
101 500 t durchschnittlich zu 
182,15 M rund . — 
3. Weichen, einschliefslich Herz- 
und Kreuzungsstücke : 
a) 8400 Stück Zungenvor- 
richtungen zu 450 M. 
b) 7000 Stück Stellbócke zu 
26 M . 
c) 11300 Stück Herz- und 
Kreuzungsstücke zu 195 M 
d) für das Kleineisen zu den 
Weichen und sonstige 
Weichenteile 


4. Schwellen: 


a) 3200000 Stück hölzerne 
Bahnschwellen, durch- 
schnittlich zu 4,83 M, 
rund. 


18 488 000 


-—. 


15 458 000 | 


Summe | 15 458 000 | 54 139 000 
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M | M 
Uebertrag | 15 458000 54 139 000 
b) 360 000 m hölzerne 


Weichenschwellen,durch- 


schnittlich zu 2,72 M, rund 980 000 -- 
c) 126800 t Eisenschwellen 
zu Gleisen und Weichen, | 
durchschnittlich zu 114 M, | 
rund. a n . | 14 455 000 | es 
—  |30893 000 
zusammen -— , 85 032 000 


Gegen die wirkliche Ausgabe für die Erneuerung 
des Oberbaues im Jahre 1908 stellt sich die vorstehende 
Veranschlagung um rund 1588000 M niedriger. 

Für die Veranschlagung des Bettungsmaterials, wo- 
für die Kosten bei Pos. 2 Unterpos. 5 vorgesehen sind, 
waren die Erweiterung des Bahnnetzes und die Ver- 
mehrung der Gleise auf den älteren Betriebsstrecken, 
ferner die Erneuerung der Gleisbettung auf. einem Teil 
der für 1911 in Aussicht zu nehmenden Gleisumbau- 
strecken sowie die eingetretene Erhöhung des Durch- 
schnittspreises in Betracht zu ziehen. Der Gesamt- 
bedarf an Bettungsmaterial für die Unterhaltung und 
Erneuerung der Gleise und Weichen ist zu rund 
5616000 cbm ermittelt. 

Von der bei der Pos. 3 für die zu unterhaltenden 
Bahnstrecken vorgeschenen Ausgabe von 63 950 000 M 
entfallen 30150000 M auf aufsergewöhnliche Unter- 
haltungsarbeiten und kleinere Ergänzungen, der Rest 
mit 33800000 M auf die gewöhnliche Unterhaltung der 
baulichen Anlagen. 

In dem Bedarf für die aufsergewohnliche Unter- 
haltung und für kleinere Erganzungen ist eine Summe 
von rund 1500000 M vorgesehen, um an 79 Orten 
und Stellen, an denen das Bedürfnis des Betriebs- 
dienstes es erfordert, Dienstwohnungen für 90 mittlere 
Beamte (überwiegend Bahnhofsbeamte und Bahnmeister) 
und für 107 untere Beamte (überwiegend Bahnwärter 
und Weichensteller) herzustellen. 

Die Ausgabe für die gewöhnliche Unterhaltung bei 
Pos.3 — mit Einschlufs der Kosten für die zur unmittel- 
baren Verwendung beschafften Baumaterialien, aber mit 
Ausschlufs der bereits bei Pos. | berücksichtigten Lóhne 
und der bei Pos. 2 Unterpos. 5 vorgesehenen Kosten 
für die auf Vorrat beschafften Baumaterialien — ist wie 
folgt veranschlagt: 

l. Unterhaltung des Bahnkörpers mit 
allen Bauwerken und Nebenanlagen, 
31 300 km Balınkörper zu 175 M 

2. Unterhaltung der Weichen und 
Kreuzungen mit Zubehör, 166 970 
Stück Weichen u. Kreuzungen zu 5M 835000 ,, 

3. Unterhaltung der Gebäude . . 13 836 000 ,, 

4. Unterhaltung der Stellwerke und op- 
tischen Signale, 146300 Hebel zu 
25 M, rund . “a 

9. Unterhaltung der elektrischen Lei- 
tungen sowie der elektrischen Signal-, 
Sprech- und Schreibwerke, 37 300 km 
Bahnkörper zu 50M, rund . 

6. Unterhaltung der Zufuhrwege, Vor- 
plätze und Ladestrafsen usw. 307800 a 
Befestigung zu 6,3. M i 1 939 000 „ 

7. Unterhaltung aller sonstigen Anlagen 4 490 000 „ 

8. Insgemein, nicht besonders vorge- 
sehene Ausgaben 409 000 , 

9. Für neu zu eróffnende Strecken . 240 000 ,, 


zusammen 33 800 000 M 


Die Anforderungen für die bei Pos. 4 vorzusehen- 
den erheblichen Erganzungen sind im einzelnen órtlich 
geprüft und insowcit berücksichtigt worden, als ein 
dringendes Bedürfnis vorliegt. Im ganzen sind dafür 
13569 000 M eingestellt. Von dieser Summe sind aut 
die einzelnen Direktionsbezirke 10069000 M verteilt, 
während 3500000 M zu unvorhergesehenen dringlichen 
bleiben. Der Gesamtbetrag 
stellt sich gegen die wirkliche Ausgabe in 1908 um 
rund 5 848960 M niedriger. 


6 528 000 M 


3 658 000 „ 


1 865 000 „ 
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Tit. 9. Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der Betriebsmittel und der 
maschinellen Anlagen. 


Pos. Gegenstand mE 
1. | Löhne der Werkstätten-Arbeiter 90 869 000 
2. | Beschaffung der Werkstatts-Mate- 
rialien auf Vorrat . . | 55815000 
3. | Sonstige Ausgaben . . . . 15 402 000 
4. | Beschaffung ganzer Fahrzeug 
a) 560 Lokomotiven . . | 38800 000 
b) 750 Personenwagen. . . . | 16200000 
29 000 000 


c) 7900 Gepäck- u. Güterwagen 
Summe Tit. 9 | 242 086 000 


Von dem Gesamtbetrage entfallen 162 086 000 M 
auf die Kosten für die Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergänzung der Betriebsmittel und der maschinellen 
Anlagen, die bei Position 1, 2 und 3 zu veranschlagen 
und nachstehend einzeln nachgewiesen sind. 

Aufser den bei Position 1 eingestellten Tage- und 
Stücklöhnen für Werkstättenarbeiter im Betrage von 
90 869000 M sind an solchen Löhnen noch bei Tit. 7 
und 8 des Etats 4565000 M vorgesehen, so dafs im 
ganzen eine Lohnausgabe von 95 434 000 M für Werk- 
stättenarbeiter, gegenüber einer wirklichen Lohnausgabe 
im Etatsjahre 1908 von 88687952 M, angenommen ist. 
Während im letzteren Jahre im Durchschnitt 69 808 
Arbeiter beschäftigt waren, sind für 1910 im Hinblick 
auf die an den Betriebsmitteln und maschinellen Anlagen 
vorzunehmenden Arbeiten 74558 Arbeiter, mithin 4750 
Köpfe mehr, als erforderlich erachtet worden. 


An Werkstattsmaterialien sind veranschlagt: 


l. für Metalle 42 306 900 M 
2. „ Hölzer . b S... 7301 000 , 
3. , Drogen und Farben . 3 459 900 „ 
4. „ Manufaktur-, Posamentier-, 
Leder- und Seilerwaren 2 359 900 „ 
5. , Glas und Glaswaren 885 900 , 
6. „ sonstige Materialien . 329240 „ 
zusammen 59 606 000M, 
wovon 55815000 M auf Tit. 9 entfallen, während 


die verbleibenden 3791000 M bei Tit. 7 und 8 vor- 
gesehen sind. Im Etatsjahre 1908 hat der Gesamtauf- 
wand für Werkstattsmaterialien 55 989 051 M betragen. 
Die Kosten für Unterhaltung der Betriebsmittel sind 
im besonderen abhängig von der Anzahl der hierfür veran- 
schlagten Lokomotivkilometer und Wagenachskilometer. 
Die Leistungen sind festgesetzt auf 848 226 000 Loko- 
motivkilometer und 20 380 586 000 Wagenachskilometer. 
Die hiernach für das Etatsjahr 1910 ermittelten 
Ausgaben bei Pos. 1, 2 und 3 übersteigen die wirk- 
lichen Ausgaben des Jahres 1908 um rund 10 524 000 M. 
Dieser Mehrbedarf findet in der Hauptsache in der 
angenommenen Verkehrssteigerung seine Begründung. 
Es sind im einzelnen veranschlagt: 


Gewóhnliche Unterhaltung. 


1. Lokomotiven und Tender nebst Zubehor: 
848 226 000 Lokomotivkilometer, 
für 1000  Lokomotivkilometer 
825e M, rund . + + . 

2. Personenwagen nebst Zubehór: 

5 166 340 000 Achskilometer der 

à Personenwagen, für 1000 Achs- 
kilometer 5,0 M, rund . . 

3. Gepäck-, Güter-, Arbeits- und Bahn- 
dienstwagen nebst Zubehör ein- 
schliefslich Wagendecken: 

15 214 246 000 Achskilometer der 
Gepáck- und Giterwagen, für 


10 199 200 M 


21898200 , 


1000 Achskilometer 3,5 M, rund 49446300 „ 
4. Mechanische und maschinelle An- 
lagen und Einrichtungen, sowie 
Dampfboote, Schalden, Prahme und 
Geräte der Trajekte nebst Zubehör 5876500 „ 


Summe 153 420 200 M 
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Uebertrag 153 420 200 M 
9. Aufsergewöhnliche Unter- 
haltung und Ergänzung der 
Betriebsmittel und der maschinellen 


Anlagen . Edo de m 2 e is 9 054 900 „ 
6. Arbeitsausführungen der 

Werkstätten für die Neubau- 

verwaltung, Reichspostverwaltung, 

fremde Eisenbahnen und Privat- 

personen . 2710900 „ 


zusammen 162 086 000 M. 


V. Einmalige und aufserordentliche Ausgaben. 


Im Etat sind, wenn auch gegen das Vorjahr geringer, 
doch wiederum sehr reichliche Geldmittel vorgesehen, 
die zur Bestreitung der Kosten für gröfsere Bauaus- 
führungen in sämtlichen Direktionsbezirken erforderlich 
werden. Die beigegebenen Uebersichten und Erläu- 
terungen umfassen 342 einzelne Positionen, betreffend 
die Erweiterung und den Umbau von Bahnhofsanlagen, 
Herstellung neuer Gebäude und Werkstätten und sonstige 
Ausführungen auf den Stationen und der freien Bahn- 
strecke. 

Die Kosten hierfür sind veranschlagt 
ZU 5. u- s. 3-5 O b de mu. dos 101 750 000 M. 
Aufserdem sind noch besonders vor- 
gesehen als Zentralfonds: 

l. Vermehrung und Verbesserung der 
Vorkchrungen zur Verhütung von 
Waldbranden u. Schneeverwehungen, 
fernere Rate . . . . + . . . . 

2. Herstellung von elektrischen Siche- 
rungsanlagen, fernere Rate 

3. Errichtung von Dienst- und Mietwohn- 
gebäuden für gering besoldete Eisen- 
bahnbedienstete in den östlichen 
Grenzgebieten, fernere Rate 

4. Dispositionsfonds zu  unvorherge- 
sehenen Ausgaben . . . . . . 

9. Beschickung der internationalen Aus- 
stellung zu Brüssel im Jahre 1910, 

A 90 000 , 


letzte Rate. 
120 000 000 M 


500 000 „ 
2 900 000 ,, 


200000 , 
15000000 , 


Der Gesamtausgabe von 
stehen jedoch an Einnahmen gegenüber: 
a) Beitráge Dritter . 2299000 M 
b) Erlóse aus dem Ver- 
kaufe von Staatseisen- 
bahngrundstücken . 3200000 , 


zusammen 5 499 000 „ 


sodafs sich die Ausgabe dadurch auf 114 501 000 M 
ermáfsigt. 

Für das Etatsjahr 1909 sind vorge- 
sehen. x dst . ., + +, Oe + + e 147852000 , 
33 351 000 M. 


Zur Vermehrung der Fahrzeuge für die bereits 
bestehenden Staatsbahnen ist für 1910 unter den ein- 
maligen und aufserordentlichen Ausgaben ein Geldbetrag 
nicht vorgesehen. Es ist jedoch in Aussicht genommen, 
im Etatsjahr 1910 fir die Beschaffung von Fahr- 
zeugen im ganzen 155 000 000 M aufzuwenden. Davon 
sind 80 000 000 M in das Ordinarium dieses Etats bei 
Ausgabe Kap. 23 Tit. 9 eingestellt; die Bereitstellung 
des Restes soll durch den nächsten Eisenbahnanleihe- 
Gesetzentwurf nachgesucht werden. 

Auch für die Herstellung zweiter und weiterer 
Gleise sind für 1910 unter den aufserordentlichen Aus- 
gaben keine Geldbeträge vorgesehen. Es ist in Aussicht 
genommen, die hierzu, ferner zum Ausbau einer 
Nebenbahn zur Hauptbahn und zur Herstellung 
zweier Verbindungsbahnen erforderlichen Mittel 
gleichfalls in den náchsten Eisenbahnanleihe-Gesetzent- 
wurf einzustellen. Insgesamt werden die Aufwendungen, 
die hiernach für die bestehenden Staatsbahnen auf diesen 
Gesetzentwurf zu verweisen sind, etwa 120000000 M 
betragen, vorbehaltlich der Aenderungen, die sich bei 
der näheren Bearbeitung der Entwürfe im einzelnen 
noch ergeben kónnen. 


mithin sind für 1910 weniger veranschlagt 
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Verschiedenes 


Die Gleichstromdampfmaschine von Stumpf. In der 
letzten Sitzung der Schiffbautechnischen Gesellschaft 
berichtete Professor Stumpf, Charlottenburg, über die von 
ihm angegebene Gleichstromdampfmaschine. Bei dieser 
Maschine tritt der Dampf durch ein Einlafsventil am Zylinder- 
deckel ein und verläfst den Zylinder in der Mitte durch 
zahlreiche Schlitze in der Zylinderwand, die von dem dar- 
über schleifenden, als Hohlzylinder von etwa Hublänge aus- 
gebildeten Dampfkolben am Hubende freigegeben werden. 
Der Kolben wirkt also als Kolbenschieber für den Aus- 
lafs. Dadurch wird die Steuerung und ihr Antrieb aufser- 
ordentlich einfach. Der Spannungsabfall beim Auslafs erfolgt 
sehr schnell. Die Zylinderentwässerung ist vollkommen, da 
der Auspuffdampf das Wasser mit nach unten fortreifst. 
Der Kondensator kann ganz dicht an den Auspuff heran- 
gerückt werden. Die Fundamente werden einfach, da be- 
sondere Auslafssteuerorgane fehlen. Diesen baulichen Vor- 
teilen steht der Nachteil gegenüber, dafs der Zylinder etwa 
die doppelte Hublange erhalten mufs. Seine Form ist aller- 
dings sehr einfach. Der Hauptvorzug der Maschine liegt 
jedoch in der günstigeren Wärmeausnutzung, die durch die 
stets in gleicher Richtung laufende Strómung des Dampfes 
von den Deckeln zur Zylindermitte und die dadurch weniger 
wechselnden Wandungstemperaturen herbeigeführt wird. 
Der Auspuffdampf kühlt die Zylindermitte, der Eintrittsdampf 
trifft stets mit heifsen Wandungen und durch den Deckel 
und die Kompression erhitztem Dampf in Berührung. Bei 
gröfster Geschwindigkeit läuft der Kolben über der gekühlten 
Zylindermitte, wodurch die Schmierung erleichtert wird. 
Die bisher mit solchen Maschinen erzielten Ergebnisse sind 
recht günstig. Die Maschine ist betriebssicher und zeigt 
Kohlenersparnisse, die sie den Mehrfachexpansionsmaschinen 
mindestens gleichstellen. Durch ihre einfache Bauart ist sie 
solchen Maschinen weit überlegen. Auch bei Lokomotiven 
sind gute Ergebnisse erzielt. Eine grofse Zahl von Fabriken 
hat daher den Bau solcher Maschinen aufgenommen. 


Plan einer elektrischen Schnellbahn Heidelberg — Mann- 
heim. Dem „Schwäb. Merkur“ wird aus Heidelberg be- 
richtet, dafs dort am 5. v. M. eine stark besuchte Versammlung 
stattfand, welche sich mit der Frage der Schaffung einer 
rascheren und besseren Verbindung zwischen den Stádten 
Mannheim und Heidelberg beschäftigte. Ingenieur Dr. Mez 
aus Mannheim behandelte in einem eingehenden Vortrag das 
Thema vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus. Er ging 
von der Ueberlastung der einzigen zur Zeit bestehenden 
Verbindung zwischen beiden Städten aus, die einer Ver- 
besserung dringend bedürfe. Eine elektrische Schnellbahn 
liege im Lebensinteresse von Heidelberg sowohl als Mann- 
heim. Er entwickelte sodann die Idee einer geradlinigen, 
für Personen- und Schnellzüge bestimmten elektrischen Bahn, 
deren Ausgangspunkt in Mannheim der Bahnhofsplatz oder 
Wasserturm, und deren Endpunkt in Heidelberg am neuen 
Bahnhof oder Bismarckplatz sein müfste. Das Projekt würde 
auf etwa 5—8 Millionen Mark zu stehen kommen. In der 
Besprechung der Angelegenheit stellte Oberbürgermeister 
Dr. Wilckens das warme Interesse fest, das Heidelberg dem 
Plan entgegenbringe. Stadtverordneter Nuzinger besprach 
die gesundheitliche, Geh. Hofrat Prof. Dr. Endemann die 
ideale Seite des Projekts. Auch die übrigen Redner sprachen 
sich für den Bau der Bahn aus. Schliefslich wurde ein Aus- 
schufs gebildet, der sich mit der weiteren Verfolgung der 
Angelegenheit befassen soll. Der „Schwäb. Merkur“ fügt 
hinzu: ,Soweit ware die Sache ganz gut. Nun hat aber die 
Geschichte in erster Linie den grofsen Haken, dafs die Stadt 
Mannheim dem Projekt allerlei Bedenken entgegenbringt, ja 
dasselbe sogar bekämpft. Und zwar aus dem Grund, weil 
man bei einer besseren Verbindung von Mannheim mit 
Heidelberg den Wegzug der besten Steuerzahler aus Mann- 
heim nach Heidelberg befürchtet. Das erscheint zwar im 


| 


ersten Moment kleinlich, hat aber tatsächlich eine gewisse 
Berechtigung. Eine andere Frage allerdings ist die, ob die 
Regierung die Bahn genehmigen würde. Denn dafs damit 
der Staatsbahn eine scharfe Konkurrenz erwachsen würde, 
ist sonnenklar.“... (Nach Zeit. d. Vereins d. Eisenb. Verw.) 


Ernennung zum Doktor-Ingenieur. Rektor und Senat 
der Technischen Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen 
Antrag des Kollegiums der Abteilung für Maschinen-Ingenieur- 
wesen durch Beschlufs vom 26. November 1909 dem Ge- 
heimen Kommerzienrat Richard Pintsch in Berlin in An- 
erkennung seiner Verdienste um die Gasbeleuchtung der 
Eisenbahnwagen unter Einführung sinnreicher Methoden zur 
Druckreduzierung sowie um die Schweifsung grofser Gas- 
behälter und Anwendung derselben beim Betrieb der Leucht- 
bojen für die Sicherung der Schiffahrt die Würde eines 
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich 


Ernannt: zum Präsidenten der Kaiserl. Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen zu Strafsburg unter 
Beilegung des Charakters als Wirkl. Geheimer Oberregierungs- 
rat mit dem Range eines Rates erster Klasse der Präsident 
der Kgl. Eisenbahndirektion in Köln Rudolf Schmidt; 

zu Marine-Schiffbaumeistern die Marinebauführer des 
Schiffbaufaches Riemeyer, Lottmann und Rasenack. 

Erstreckt: die Ernennung des nichtständigen Mitgliedes 
des Patentamts Reg.- und Baurats Patrunky auf weitere 
fünf Jahre. 

Militarbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Oberbaurat der Geh. Baurat und 
Vortragende Rat Andersen im Kriegsministerium. 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Militär- 
bauinspektor Baurat v. Fisenne in Stralsund bei seinem Aus- 
scheiden aus dem Dienst. 

Versetzt: durch Verfügung des Kriegsminist. die Militär- 
bauinspektoren Porath, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur 
des Gardekorps, zum 1. April 1910 als Vorstand des Militär- 
bauamts I nach Mainz, Stegmann, techn. Hilfsarbeiter bei 
der Intendantur des XV. Armeekorps, zum 1. März 1910 als 
Vorstand des Militärbauamts II nach Königsberg i. Pr. und 
Dupont in Mainz zum 1. April 1910 als techn. Hilfsarbeiter 
zur Intendantur des Gardekorps nach Berlin. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Geh. Oberbaurat der Vortragende Rat 
im Minist. der öffentl. Arbeiten Geh. Baurat Haas, zum Geh. 
Regierungsrat und Vortragenden Rat im Minist. der óffentl. 
Arbeiten der Regierungsrat Johannes Hermann, Mitglied der 
Eisenbahndirektion in Kóln, zu Oberbauráten mit dem Range 
der Oberregierungsráte die Reg.- und Bauráte Baeseler bei 
der Eisenbahndirektion in Erfurt und Kiel bei der Eisenbahn- 
direktion in Hannover; 

zu Eisenbahnbauinspektoren die Reg.-Baumeister des 
Maschinenbaufaches Hermann v. Strenge in Erfurt und 
Rudolf Zinkeisen in Berlin, zu Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches 
Franz Berndt in Posen, Eberhard Otto in Ratibor, Johannes 
Loycke in Berlin, Heinrich Wist in Herzberg, Oskar Marais 
in Goslar, Gustav Kuhnke in Danzig und Karl Kleemann in 
Altona, zu Landbauinspektoren die Reg.-Baumeister Lüdke 
in Klein-Glienicke bei Potsdam und Lucht in Kóln; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg-Bauführer Joseph Heilbronn 
aus Gnesen (Maschinenbaufach), Berthold Engelken aus 
Bremen, Georg Morrasch aus Mümling-Grumbach im Grofs- 
herzogtum Hessen, Richard Deifs aus Kassel (Eisenbahnbau- 
fach), Heinrich Gramberg aus Berlin, Alfred Steude aus 
Berlin (Wasser- und Strafsenbaufach), Gerhard Wiens aus 
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Danzig und Erhard Giebelhausen aus Reesdorf, Kreis Je- 
richow I (Hochbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Landesbau- 
inspektor Roman Ziemski in Posen und dem Reg.-Baumeister 
a. D. Siebold in Bethel bei Bielefeld; 

ferner den Reg.- und Bauräten Max Büttner die Stelle 
eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Breslau, Balduin 
Schmitz die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
in Halle a. d. S., Martin Rosenfeld die Stelle eines Mitgliedes 
der Eisenbahndirektion in Elberfeld, Kurowski die Stelle 
eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Köln, Kumbier die 
Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Erfurt, dem 
Eisenbahnbauinspektor Weil die Stelle des Vorstandes der 
Eisenbahn-Werkstatteninspektion in Betzdorf und den Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektoren Thimann die Stelle eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Berlin, Pistor die Stelle 
eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Saarbrücken, 
Dr. phil. Arthur Schmitz die Stelle des Vorstandes der Eisen- 
bahn-Betriebsinspektion in Koesfeld, Rustenbeck die Stelle 
des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion in Tarno- 
witz, Günther Sievert die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn- 
Betriebsinspektion in Harburg, Grunzke die Stelle des Vor- 
standes der Eisenbahn-Betriebsinspektion in Ostrowo, Haupt 
die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebsinspektion 
in Glückstadt und Bon in Eberswalde die Stelle des Vor- 
standes einer Eisenbahn-Betriebsinspektion unter Belassung 
in seiner gegenwärtigen Beschäftigung sowie dem Grofs- 
herzogl. hessischen Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor 


Behne die Stelle des Vorstandes der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion in Mainz. 
Zugeteilt: der Reg.-Baumeister des Wasser- und 


Strafsenbaufaches Hüpeden dem Meliorationsbauamte Kassel. 

Versetzt: der Meliorationsbauinspektor Czygan von 
Wendisch-Buchholz nach Charlottenburg, die Reg.-Baumeister 
Martin von Thorn nach Emden, Heilbronn von Emden nach 
Essen (Wasser- und Strafsenbaufach), Mackenthun von 
Wernigerode nach Danzig, Leyendecker von Höchst a. M. 
nach Königsberg i. Pr., Verges von l.eer nach Hadersleben 
und Pahde von Posen nach Duisburg (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Landbauinspektor Bernhard Lehmann 
in Hannover und dem Reg.-Baumeister des Hochbaufaches 
Gerhard Kretschmer in Berlin. 

In den Ruhestand getreten: die Geh. Bauräte Hóvel, 
bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Kassel, Schlemm, 
bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Bromberg, Sartig, 
bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Breslau, und der 
Reg.- und Baurat Daus, bisher Vorstand der Eisenbahn- 
Werkstätteninspektion Greifswald.. 


Bayern. 

Ernannt: in etatmäfsiger Eigenschaft der Eisenbahn- 
assessor Johann Kohl in Aschaflenburg zum Direktions- 
assessor der Eisenbahndirektion Regensburg, der Vorstand 
der Betriebswerkstätte Augsburg Eisenbahnassessor Friedrich 
Fettinger zum Dlirektionsassessor, der Eisenbahnassessor 
Wilhelm Vólcker zum Direktionsassessor der, Eisenbahn- 
direktion in Ludwigshafen a. Rh., der Vorstand der Betriebs- 
werkstätte I München Eisenbahnassessor Johann Mühl zum 
Direktionsassessor, der Eisenbahnassessor Georg Naderer 
zum Direktionsassessor der Eisenbahndirektion in Nürnberg, 
der Vorstand des Elektrizitätswerks München Hbf. Eisenbahn- 
assessor Karl Knie und der Vorstand der Betriebswerkstätte 
Hof Eisenbahnassessor Leo Schlosser zu Dircktionsassessoren. 


Befördert: in etatmäfsiger Weise der Oberpostrat des 
Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten Otto Behr zum 
Oberregierungsrat dieses Staatsminist, die Direktionsráte 
Johann Göllner zum Regierungsrat des Baukonstruktions- 
amts der Staatseisenbahnen in München, Wilhelm Heilmann 
zum Regierungsrat der Eisenbahndirektion in Würzburg und 
Michael Friedrich zum Regierungsrat des Baukonstruktions- 
amts der Staatseisenbahnen in München, der Vorstand der 
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Neubauinspektion Garmisch-Partenkirchen Direktionsassessor 
Ernst Arnold zum Direktionsrat, der Vorstand der Bahn- 
station Nördlingen Direktionsassessor Adolf Schnabl zum 
Oberbauinspektor, der Vorstand der Betriebs- und Bauin- 
spektion Amberg Direktionsassessor Heinrich Schultbeifs 
zum Direktionsrat, der Vorstand der Bahnstation Bad Reichen- 
hall Direktionsassessor Alexander Kober zum Oberbauin- 
spektor und der Vorstand der Maschineninspektion Kaisers- 
lautern Direktionsassessor Dr. H. Uebelacker zum Direk- 
tionsrat. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Regierungs- 
rats dem Oberbauinspektor im Kgl. Staatsminist. für Ver- 
kehrsangelegenheiten Hugo Marggraff und dem Direktions- 
rat Oswald Göhring, Vorstand der Kgl. Bauinspektion Kaisers- 
lautern II sowie der Titel eines Kgl. Baurats dem Direktor 
des Fayerischen Revisionsvereins JosephReischle in München. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise in gleicher Dienst- 
eigenschaft der Direktionsrat Alois Dantscher in Nürnberg 
in das Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten sowie die 
Direktionsassessoren Wilhelm Saller in München als Vorstand 
an die Bahnstation Freilassing und August Ehrensberger in 
Augsburg an das Verkehrsamt der Staatseisenbahnen rechts 
des Rheins in München. 

Auf sein Ansuchen in den dauernden Ruhestand 
versetzt: der Oberbauinspektor Jakob Brunner in Ludwigs- 
hafen a. Rh. 

Sachsen. 

Ernannt: zum ordentl. Professor für Entwerfen aus 
dem Gebiete des inneren Ausbaues und dekorativer Aus- 
bildung an der Techn. Hochschule in Dresden der Kgl. 
bayerische Bauamtmann Johann Georg German Bestelmeyer 
in München; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Heise in Kosse- 
baude und Mühlner in Dresden; dieselben wurden dem Land- 
bauamte Dresden lI bezw. Dresden I zugewiesen. 

Versetzt: der Finanz- und Baurat Gruner von der 
vorm. Bauinspektion Dresden-N. H zur Betriebsdirektion 
Dresden-A. und der Baurat Schramm von der vorm. Bau: 
inspektion Adorf zum Allgemeinen techn. Bureau (Dresden). 


Hessen. 
Ernannt: zum Vorstand einer Betriebsinspektion in 
der hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft der Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektor Behle in Mainz. 


Elsafs-Lothringen. 
Ernannt: zum Reg.- und Baurat in der Verwaltung von 
Elsafs-Lothringen der Dombaumeister Schmitz in Metz. 


Gestorben: Reg.- und Baurat Theodor Muller, Mit- 
glied der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs- 
Lothringen. 


Zur Unterstützung des Betriebs- 
chefs einer gröfseren Industriebahn 
wird ein 


Bauingenieur 


mit Hochschulbildung, welcher im 
Eisenbahnbau und in der Bahnunter- 
haltung Erfahrung besitzt, sowie ein 


Eisenbahntechniker 


welcher eine Baugewerkschule ab- 
solviert hat, zu baldigem Eintritt 
gesucht. 
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neuverstaatlichten Bahn Altona—Kiel und 1895 als inspektor in Charlottenburg, vorgeschlagen von den 
Eisenbahndirektor zur Königl. Eisenbahndircktion in Herren Suadicani und Giese; Herr Friedrich Helm, 
Stettin versetzt. Er trat dann aus dem Staatseisen- | Regierungsbaumeister, vorgeschlagen von den Herren 
bahndienste zu den Eisenbahnunternehmungen von | Suadicani und Giese; Herr Artur Schlemm, Ge. 
Lenz & Co. in Stettin über. 1898 wurde er Direktor heimer Baurat und Direktionsmitglied a. D., vorge- 
der Westdeutschen Eisenbahngesellschaft in Köln a. Rh., schlagen durch die Herren Wolff und Nitschmann. 
aus welcher Stellung er im Frühjahr d. J. ausschied. Ueber die Aufnahme der Herren wird in der nächsten 
Gleichzeitig wurde er in Anerkennung seiner Verdienste Sitzung abgestimmt werden. 
im Eisenbahnwesen zum Geh. Baurat ernannt. Heute haben wir abzustimmen über die Aufnahme 
Passauer sowohl wie auch Toepffer nahmen regen , des Herrn Regierungsbaumeister a. D. und Fabrikbesitzer 
Anteil an unserem Vereine, beiden werden wir ein ; Ludwig Netter. 
dauerndes Gedächtnis bewahren. Ich bitte Sie, sich zu Ich bitte nunmehr den Herrn Kassenführer, zu 
Ehren der Entschlafenen von Ihren Sitzen zu erheben. einer vorlàufigen Uebersicht über den Kassenzustand 


(Geschieht.) das Wort zu nehmen. 
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Herr Oberstleutnant a. D. Buchholtz: Die Einnahmen 
betragen einschlieislich der noch ausstchenden Zinsen 
der Wertpapiere und einiger Mitgliederbeitráge im 
ganzen 5525,95 Mark. Die Ausgaben der einzelnen 
Posten 1—14 (die Redner einzeln angıbt) ergeben bis 
jetzt 2434,46 Mark, hierzu würden voraussichtlich bis 
zum Jahresschlufs noch 2436,85 Mark kommen, so dals 
wir im ganzen 4871,31 Mark verausgaben werden. Es 
würde danach noch ein Bestand von 654,64 Mark auf 
den Etat des nächsten Jahres übergehen. 

Vorsitzender: Hat jemand eine Bemerkung zu den 
Ausführungen des Herrn Kassenführers zu machen? 
Das ist nicht der Fall. Daraus darf ich schliefsen, 
dafs die Herren im allgemeinen mit den Ausführungen 
einverstanden sind. Der Etat wird Ihnen noch vor- 
gclegt werden. 

Wir kommen nunmehr zur Wahl zweier Mitglieder 
zur Entgegennahme und Prüfung der Jahresrechnung. 
Ich bitte, in dieser Beziehung Vorschlage zu machen. — 
Da keine Vorschlage gemacht werden, so schlage ich 
Herrn Prasidenten Haassengier und Herrn Eisenbahn- 
direktor v. Finckh vor. Wird ein Widerspruch gegen 
diesen Vorschlag erhoben? Das ist nicht der Fall. Ich 
kann also annehmen, dafs die Versammlung nach diesem 
Vorschlage die genannten beiden Herren wählt. Ich 
bitte die beiden Herren, die hier anwesend sind, sich 
darüber zu äufsern, ob Sie die Güte haben wollen, 
dieses Amt anzunehmen. (Die Herren nehmen die 
Wahl an.) 

Ich gehe nun über zu dem Jahresberichte, der 
in der letzten Vereinssitzung des Jahres vom Vorsitzen- 
den zu erstatten ist. Die Zahl der Mitglieder hat sich 
wenig verändert. Die Verluste, die der Verein durch 
den Tod von Mitgliedern erlitten hat, waren wie im 


vorigen, so auch in diesem Jahre leider grofs. Wir 
hatten zu beklagen den Verlust von 15 Mitgliedern, 
und zwar 11 einheimischen und 4 auswärtigen. Es 


wurden uns genommen die auswärtigen Mitglieder 
Geheimer und Oberbaurat Carl Bathmann in Stettin, 
Geheimer Oberbaurat a. D. Georg Wolff in Ilfeld am 
Harz, Regierungs- und Baurat Gustav Waechter in 
. Bromberg und Eisenbahndirektionsprasident a. D. Ludwig 
Quassowski in Naumburg a. S., und die einheimischen 
Mitglieder Regierungs- und Baurat Johann Frahm, Ober- 
baurat a. D. Geheimer Regierungsrat Adolf Jaedicke, 
Geheimer Baurat Walter Janensch, Geheimer Ober- 
baurat Eduard Scholkmann, Geheimer Baurat Hermann 
Buchholtz, Fabrikbesitzer Felix Schulze, Regierungs- 
baumeister a. D. Heinrich Backofen, Regierungs- 
baumeister a. D. Heinrich Birnbaum, General der 
Infanterie z. D. Konrad von Werneburg, Major Otto 
Toepffer und Geheimer Baurat Leo Passauer. 

Das Wirken dieser Mitglieder ist in den Vereins- 
versammlungen bereits gewürdigt worden, allen werden 
wir im Verein ein treues Andenken bewahren. 

Diesen schmerzlichen Verlusten stand der erfreu- 
liche Zugang von 17 neuen Mitgliedern gegenüber, und 
zwar von 14 einheimischen und 3 auswärtigen Mit- 
gliedern. Unter Berücksichtigung der sonstigen Aen- 
derungen, Ausscheiden von Mitgliedern, Uebertritt von 
einheimischen zu den auswärtigen und von diesen zu 
jenen, besteht der Verein heute aus 5 Ehrenmitgliedern, 
2 korrespondierenden, 266 einheimischen und 130 aus- 
wärtigen Mitgliedern. 

Im Laufe des Jahres hatten wir die Freude, beglück- 
wünschen zu dürfen zum 90. Geburtstage unser Ehren- 
mitglied, den Geheimen Regierungsrat Dr.-Ing. August 
Wöhler in Hannover, und zum 80. Geburtstage den 
Obersten a. D. Hans Hagen in Eisenach, den Geheimen 
und Oberbaurat Oskar llling hier, der längere Zeit in 
unserem Vorstande und im Besichtigungsausschusse er- 
folgreich gewirkt hat, sowie den Geheimen Baurat 
Albert Giese hier, der sich auch längere Zeit in 
dankenswerter Weise den Arbeiten in unserm Be- 
sichtigungsausschusse gewidmet hat. Aufserdem voll- 
endeten in diesem Jahre 9 Mitglieder das 70. Lebens- 
jahr. Auch ihnen haben wir zu dem Geburtstage 
herzliche Glückwünsche ausgesprochen. 

Der Verein hat sich im Berichtsjahre mit heute zu 
8 Sitzungen versammelt, die im Durchschnitt von 
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60 Mitgliedern und 5 Gästen besucht waren. In diesen 
Sitzungen wurden 8Vorträge gehalten und zwar sprachen: 

Am 12. Januar 1909 Herr Major Friedrich: „Die 
Bahn Lüderitzbucht— Keetmannshoop“ (mit Lichtbildern); 

am 8. Februar 1909 Herr Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Claus (als Gast”): „Die Bahnhofs- 
erweiterung in Vohwinkel und ihre Einwirkung auf den 
Betrieb“ (mit Lichtbildern); 

am 9. März 1909 Herr Zehme, Privatdozent an 
der Technischen Hochschule in Berlin: „Bau elektrischer 
Hauptbahnen in den Vereinigten Staaten“ (mit Licht- 
bildern); 

am 20. April 1909 Herr Zivilingenieur Zacharias: 
„Elektrische Uhren mit besonderer Berücksichtigung 
für die Eisenbahnen“ und Herr Ingenieur Dopp: „Neue 
verbesserte Federzeigerschnellwage für Stück- und Eil- 
gutabfertigung“; 

am ll. Mai 1909 Herr Professor Dr.: Jna. Blum: 
„Städtebahnen“; 

der Septembervortrag fiel aus; 

am 12. Oktober 1909 Herr Geheimer Baurat Baltzer: 
„Die Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten“ 
(mit Lichtbildern); 

am 9. November 1909 Herr Professor Cauer: ,Be- 
förderungswege für Massengüter“; 

am 14. Dezember 1909 Herr Regierungs- und Bau- 
rat Fränkel: „Die Wirtschaftlichkeit der elektrischen 
Vollbahnen“. 

Die Zahl der im Berichtsjahr ausgeführten Besich- 
tigungen betrug 3. Eine 4. Besichtigung war für den 
Tag der regelmäfsigen Versammlung im September in 
Aussicht genommen, und zwar sollte an diesem Tage 
die staatliche Versuchsbahn bei Oranienburg besichtigt 
und dabei durch entsprechende Vorträge die bauliche 
Anlage und die Einrichtung des Betriebes erläutert 
werden. Die Versammlung "konnte nicht stattfinden, 
weil kurz vorher infolge einer Störung in den elek- 
trischen Einrichtungen der Betrieb eingestellt werden 
mufste. Die ausgeführten Besichtigungen betrafen: 

Am 8. Mai 1909 Ausflug nach Pichelsberg: Besichti- 
gung der neuen Grunewaldbahn, der „Rennbahn“ und 
des „Stadion“ (mit Damen); 

am 4. Juni 1909 Besichtigung der im Bau befind- 
lichen Teilstrecke der Schöneberger Untergrundbahn; 

am 12. Juni 1909 Besichtigung des Bahnhofs Mager- 
viehhof und der Industriebahn Friedrichsfelde— Tegel 
(mit Damen). 

Im Vereine waren, wie bisher ständig zwei Aus- 
schüsse tätig: 

l. Der Ausschufs für die Herausgabe der Mittei- 
lungen aus der Tagesliteratur des Eisenbahnwesens. 
Dieser Ausschufs verlor durch den Tod des Regierungs- 
und Baurats Frahm ein sehr tätiges Mitglied. Ein 
anderes, ebenso tätiges und geschätztes Mitglied, der 
Geheime Baurat HHousselle war im vergangenen Jahre 
aus Gesundheitsrücksichten ausgeschieden, sein Gesund- 
heitszustand hat sich dann in erfreulicher Weise so 
gebessert, dals er sich jetzt wieder an den Arbeiten des 
Ausschusses beteiligen kann. Sonstige Veränderungen 
sind nicht vorgekommen, der Ausschufs besteht danach 
zur Zeit aus den Mitgliedern: Dr.-3na. Schroeder, 
Vorsitzender, Buchholtz, Cauer, Diesel, Fritsch, 
E. Giese, Glaser, Housselle, Mellin, Obergeth- 
mann, Pforr, Stáckel, Suadicani, Zacharias und 
Zielfelder. 

2. Der Ausschufs für Besichtigungen. Ihm gehören 
an die Mitglieder: Buchholtz, Vorsitzender, Blanck, 
Gredy, Grossmann, Kress, Wienccke, von Za. 
bienski und Zielfelder. 

Der Verein hat sich, wie bereits im vorjährigen 
Berichte dargelegt worden ist, an der Bearbeitung der 
im Verlage von R. Oldenbourg in München erscheinen- 
den Illustrierten technischen Wörterbücher in 6 Sprachen 
insoweit beteiligt, als durch eine Anzahl von Mitgliedern 
die für die beiden Bände V, Eisenbahnbau- und Eisen- 
bahnbetrieb, und VI Eisenbahnmaschinenw esen, von der 
Redaktion aufgestellten Entwürfe einer eingehenden 
Durcharbeitung und entsprechenden Ergänzung unter- 


*) Jetzt Mitglied des Vereins. 
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zogen wurden, nachdem dafür in Besprechungen, die 
hier unter Leitung ihres Vorsitzenden stattfanden, die 
zugrunde zu legenden Gesichtspunkte festgestellt waren. 
Bei diesen Arbeiten und Besprechungen waren beteiligt 
die Mitglieder A. Blum, Dr.- Jna. O. Blum, Cauer, 
Domschke, Falke, Fränkel, Loycke, Mellin, 
Nitschmann, Obergethmann, Dr.- Jna. Oder, 
Suadicani, Unger und Zacharias. Die Arbeit ist 
beendet und die beiden bezeichneten Bände sind in- 
zwischen im Buchhandel erschienen. 

Es ist mir eine angenehme Pflicht, allen den ge- 


nannten Herren für die erfolgreiche Tätigkeit, die sie 


ın den Ausschüssen entfaltet haben, hier im Namen des 
Vereins wärmsten Dank auszusprechen. 


Die Bibliothek des Vereins hat sich weiter durch 
Geschenke und Ankäufe um 36 Bände vermehrt, sie 
besteht z. Z. aus 1718 Bänden (Bücher und Zeitschriften). 


Das Vermögen des Vereins beläuft sich unverändert 
auf 27000 M Nennwert, angelegt in 3'/2prozentigen 
Schuldverschreibungen der preufsischen konsolidierten 
Staatsanleihe. Davon sind 25000 M in das Staatsschuld- 
buch eingetragen und 2000 M bei der Deutschen Dank 
in Berlin niedergelegt. 


Meine Herren, wir kommen nunmehr nach Mafs- 
gabe der Satzungen zur Neuwahl des Vorstandes. 
Wir haben vor 2 Jahren durch Zettel gewählt, im 
vorigen Jahre ist das erste mal durch Zuruf gewahlt 
worden. Es würde auch jetzt wieder die Wahl durch 
Zuruf móglich sein. Die Versammlung ist beschlufs- 
fahig, wenn 27 Mitglieder anwesend sind. Ich stelle 
fest, dafs mehr als 27 Mitglieder hier anwesend sind. 
Die Vorstandswahl mufs durch das an Jahren älteste 
Mitglied des Vereins unter Beistand der beiden jüngsten 
Mitglieder des Vereins geleitet werden. 


Als altestes anwesendes Mitglied wird Herr Geheimer 
Baurat Müller, als die beiden jüngsten anwesenden 
Mitglieder werden die Herren Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektor Homann und -Regierungsbaumeister 
Risch ermittelt. 


Alterspräsident Herr Geheimer Baurat Müller: Meine 
Herren, ich glaube, ich kann Ihrer aller Zustimmung 
versichert sein, wenn ich unserm Herrn Vorsitzenden 
für die liebenswürdige und vorzügliche Leitung danke 
und gleich daran den Vorschlag knüpfe, Exzellenz 
Dr.-Ing. Schroeder wiederzuwählen. 


Exzellenz Dr. ng. Schroeder: Meine Herren, ich bin 
gerne und mit Dank bereit, die Wahl anzunehmen. 


Alterspräsident Herr Geheimer Baurat Müller: Meine 
Herren, ich mache denselben Vorschlag auch bezüglich 
der anderen Herren Vorstandsmitglieder. Wenn kein 
Widerspruch erfolgt, so darf ich wohl annehmen, dafs 
die Versammlung damit einverstanden ist. (Zustimmung.) 


Die anwesenden Herren Geheimer Oberbaurat 
Blum, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 
und Oberstleutnant a. D. Buchholtz nehmen die 
Wahl an. 

Die Herren Ober- und Geheimer Baurat Suadicani 
und Regierungsrat a. D. Kemmann sind nicht an- 
wesend. 

Vorsitzender: Meine Herren, indem ich den Vorsitz 
wieder übernehme, darf ich zugleich dem Herrn Alters- 
präsidenten und den beiden jüngsten Herren, die bei 
der Wahl tätig waren, dafür den Dank des Vereins 
aussprechen. 

Ich bitte nunmehr Herrn Regierungs- und Baurat 
Frankel, uns den freundlichst zugesagten Vortrag 


Ueber die Wirtschaftlichkeit der elektrischen 
Vollbahnen 
zu halten. 


Herr Regierungs- und Baurat Fránkel: Meine Herren! 
Vor etwa 8 Jahren hatte ich die Ehre, an dieser Stelle 
über die Beziehungen der Dampflokomotive zum Schnell- 
verkehr zu sprechen,*) als die Versuche auf der Zossener 
Bahn die Einführung elektrischen Betriebes auf Haupt- 
bahnen scheinbar in greifbare Nahe gerückt hatten. 


°) Annalen 1902, Bd. 50, S 106. 
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Damals führte ich aus, dafs die Elektrotechnik geradezu 
berufen und bei organischer Entwicklung nur im- 
stande sei, zunächst im Kleinverkehr der Eisenbahnen 
und erst später in Ergänzung der Dampflokomotiven 
sich ein weiteres Feld zu erobern. Als Grund gegen 
die baldige Elektrisierung der Hauptbahnen hatte ich 
hauptsächlich die grofsen Anlagekosten sowie deren 
hohe Verzinsung und Tilgung angeführt und ferner 
die erheblichen Verluste bei der Umsetzung der durch 
Kohlen und Dampf erzeugten elektrischen Energie, 
vermehrt um die Verluste in der Leitung und im 
Elektromotor, die die bessere Ausnützung der Kohlen 
in ortsfesten Anlagen mehr als wettmachen. Es gab 
aber schon damals auf den Vollbahnen Bedingungen 
für die teilweise Einführung elektrischer Zugkraft, z. B. 
für örtlichen Verkehr, Motorzüge, zusätzliche Zugkraft 
auf Steigungen usw. Für diese Betriebe sowie für 
Neben-, Klein-, Strafsen- und gleislose Bahnen wurde 
darauf hingewiesen, dafs der Bezug der erforderlichen 
billigen Triebkraft aus den dem Verkehr, der Industrie 
und der Landwirtschaft gemeinsamen Kraftwerken 
erfolgen müfste, da nur beim Vorhandensein kräftiger, 
ausgleichend wirkender Abnehmer ein wirtschaftliches 
Arbeiten der Zentralen möglich sei. Das Zusammen- 
gehen dieser 3 Berufe ergibt sehr wohl erspriefsliche 
Vorbedingungen für die gestellte Aufgabe. (Annalen 
1902, Bd. 50, S. 107/108.) 


Die Entwicklung hat der Voraussage Recht gegeben; 
rein landwirtschaftliche Zentralen sind zwar entstanden, 
können sich aber oft nur schwer halten, da der Bedarf 
an elektrischer Energie, wie vorausgesagt wurde, sehr 
wechselnd und die Ausniitzung ungünstig ist. Die 
Einführung der Elektrizität als alleinige Zugkraft auf 
den Haupteisenbahnen hat nur geringe Fortschritte 
gemacht. Auch eine Paarung der beiden Kraftarten 
ist, ausgenommen dafs selbstfahrende Triebwagen als 
Ergänzung der Hauptzüge eingeführt werden, nicht 
eingetreten und konnte nicht eintreten, weil die Ent- 
wicklung der Zentralen nach Stromart, meist Gleich- 
und Drehstrom, Periodenzahl usw. eine ganz andere 
war als die Bahnmotoren sie erforderten (einphasigen 
Wechselstrom), und weil es keine einigende Stelle gab, 
die einen Zusammenhang und ein Zusammengehen 
hätte erzielen können. Jeder Kreis, jede Genossenschaft, 
jede Stadt hat ihr eignes System, das mit den mehrere 
Bezirke berührenden Eisenbahnen schwer in Einklang zu 
bringen ist, zumal auch die das ganze Gebiet be- 
herrschenden Sachverständigen oft fehlen. 


Nun haben aber die städtischen und einige Ueber- 
landzentralen eine aufserordentliche Entwicklung ge- 
nommen, trotzdem die hauptsáchlich dem Lichtbetrieb 
dienenden Anlagen bekanntlich sehr schlecht ausgenutzt 
sind; auch diese Betriebe suchen die Kraftabgabe zu 
vergrófsern, um eine bessere Rentabilität zu erzielen. 
Nach der Statistik des Verbandes Deutscher Elektro- 
techniker und den Zusammenstellungen des Herrn 
Generalsekretárs Dettmar sind in Deutschland etwa 2000 
(1530) Zentralen mit 1 Million bis 1200000 (800000) KW 
Leistung ohne bezw. mit Akkumulatoren und etwa 
1800000 (1 Million) KW angeschlossenen Licht- und 
Kraftapparaten vorhanden.*) Diese Anlagen haben 
eine ideelle Benutzungsdauer**) von nur 800 bis 1980 Std. 
oder einen Belastungsfaktor von 10—22 v. H. In 
jeder einzelnen Zentrale mufs nämlich die gröfste 
Maschinenleistung für die höchste gleichzeitige Abgabe 
von Energie, die in den Abendstunden sehr stark von 
dem mittleren Verbrauche abweicht, vorgesehen sein. 
Wenn diese Unternehmungen trotzdem im allgemeinen 
gute finanzielle Ergebnisse haben, so liegt dies an 
dem dringenden Bedarf an elektrischer Energie, die mit 
9 bis 80 Pfg./KW Std. bezahlt wird, wenn sie nicht 
anders zu haben ist. 


*) Die eingeklammerten Zahlen entstammen der Statistik 07. 


Abgabe in KW Std i. Jahre 


pedia Zentralen-Leistung in KW EE x 2 


i. J. ohne bezw. mit Bahnbetrieb gegen 8760 mögliche” Jahresstunden 
nach Hoppe. Sehr vereinzelte Werke haben 15—25 v. H. 
Ausnützung, etwa 1/3 der Zentral-Leistung ist für den Bercitschafts- 
dienst vorgeschen. 
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Demgegenüber sind auch die Erzeugungskosten je 
nach Lage, Leistung und Ausnützung der Werke über- 
aus verschieden, sie schwanken in den Grenzen von 
3 bis 30 Pfg./KW Std. Beispiele einzelner Werke zeigen 
aber stets etwa gleiche Reinertragnisse. Wenn diese 
Zentralen zielbewufst und zweckmátsig zusammengefalst 
und die bessere Ausnützung unter einheitlicher sachver- 
ständiger Leitung es bewirken würden, dafs die von 
obigen Werken erzeugten etwa 1200 Millionen jähr- 
licher KW Std. auch nur um 1 bis 2 Pfg/KW Std 
weniger Betriebskosten erforderten, so ergäbe dies 10 bis 
20 Millionen Mark jährlicher Ersparnis. Und diese Be- 
triebskostenverminderung ist möglich, da nach der 
Statistik bei den Zentralen mit Strafsenbahnanschlufs, 
also mit besserer Zeitausnützung, die gesanıten Be- 
triebskosten 9,7, gegen 14,3 Pfg./K W Std. bei Zentralen 
ohne solchen Anschlufs betragen. 

Äber viel wichtiger als diese Ersparnis ist die Tat- 
sache, dafs die in Deutschland bestehenden 2000 Zentralen 
mit 1,2 Millionen KW Leistung, die einem Werte an 
Anlagekosten von mehr als 1200 Millionen Mark ent- 
sprechen, theoretisch einen weiteren Anschlufs etwa 
von 4,8 Millionen KW aufnehmen könnten, die einen 
Anlagewert von etwa 4800 Millionen Mark nach der 
Statistik darstellen, oder umgekehrt: durch Zusammen- 
fassen des Bedarfs und der Erzeugung elektrischer 
Energie in den durch ein einheitliches Leitungsnetz 
verbundenen Zentralen würden ohne Aufwand von 
Anlagekosten, mit Ausschluls derjenigen für Dynamos, 
Umformer und Leitungen, Kraftwerke von etwa 
1,8 Millionen KW Leistung bereits vorhanden sein. 
Das ist weit wichtiger und mehr, als der sofortige Aus- 
bau der freien Wasserkräfte erbringen kann, die erheb- 
liche Anlagekosten erheischen, deren Bedeutung aber 
nicht unterschätzt werden soll, zumal sie etwa !/4 der 
Gesamtleistung in der obigen Statistik darstellen. 

Die Aufgabe der Zusammenfassung des Bedarfs 
und der Erzeugung der öffentlich abzugebenden elek- 
trischen Energie ist nach vorstehendem so gewaltig und 
von so grofser volkswirtschaftlicher Bedeutung, dafs nur 
der Staat sie lósen kann, da ja er selbst in Zukunft für 
die Eisenbahnen ein Hauptabnehmer werden dürfte. 
Ohne in diesem Fachvereine politisch werden zu wollen, 
mufs doch kurz der Unterschied dargelegt werden 
zwischen der kürzlich geplanten und zurückgezogenen 
Elektrizitätssteuer und der etwaigen Uebernahme der 
öffentlichen elektrischen Zentralen durch den Staat. 

Während nämlich die einfache Besteuerung der 
elektrischen Energie eine Verteuerung des Stromes und 
daher wohl Minderverbrauch bewirkt hätte, würde die 
beschriebene Zusammenfassung eine Verbilligung der 
Stromerzeugung, daher Mehrverbrauch ergeben. Die 
aufserdem hierbei zu erzielende erhebliche Ersparnis 
würde nach der Theorie, dafs beim reellen Geschäfte 
die beiden Beteiligten Gewinn haben sollen, zwischen 
Abnehmer und Staat zu teilen sein. Ueberdies wäre 
es diesem möglich, elektrischen Strom für die Zwecke 
des Verkehrs, der Landwirtschaft und des Gewerbes in 
fast unbegrenzter Menge billig zur Verfügung zu stellen. 
Da hierfür ein dringendes öffentliches Interesse vorliegt, 
so wird man sich daran gewöhnen müssen, ebenso wie 
die öffentliche Eisenbahn und Post, auch die der All- 
gemeinheit dienende Elektrizität dem staatlichen Eigen- 
tum oder zum wenigsten dem staatlichen Verfügungs- 
rechte zuzuweisen, unbekümmert um die Befürchtungen 
und den Widerspruch derjenigen, die hierbei etwaige 
Verluste oder gar einen Schritt zum sozialen Staate 
erblicken; es ist immer mifslich, öffentliche Rechte, die 
mit hohen Einnahmen verbunden sind, an Private oder 
Gesellschaften zu vergeben, zumal solche Rechte, an 
die sich wichtige volkswirtschaftliche Pflichten knüpfen. 
Hiermit steht aber völlig im Einklang die Verteilung 
und der Verkauf der in staatlichen Werken erzeugten 
elektrischen Energie durch die Gemeinden an Private 
in der bisherigen Weise. Der Bau weiterer Zentralen 
bedarf schon jetzt eingehender Erwägungen, da deren 
Verteilung über das gesamte Land bereits eine ziemlich 
starke aber nicht gleichmäfsige ist (Karte) und jedes 
Kraftwerk an unrichtiger Stelle einen volkswirtschaft- 
lichen Verlust bedeutet; die Bauwürdigkeit derartiger 
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Anlagen festzustellen, ist eine der wichtigsten und 
dringendsten Aufgaben, um Schaden für die Zukunft zu 
verhüten. Die Regierungen sollten sich des Rechts der 
Bewilligung keinesfalls begeben und dies von allgemeinen 
Grundsätzen und unter Vorbehalt des Erwerbs abhängig 
machen. Es mufs hier ausdrücklich betont werden, dafs 
oft auch kleine Werke bauwürdig sein können, da wegen 
geringer Ausnützung nicht immer die grofsen Werke 
im Vorteil sind. 

Bei starker Inanspruchnahme dieser Anlagen 
treten die allgemeinen und festen Ausgaben, die jetzt 
durchschnittlich ?/ der Betriebskosten für 1 KW be- 
tragen, in den Hintergrund gegen die nur mit der 
Leistung steigenden Brennstoftkosten für die Einheit, 
die nicht allzugrofse Unterschiede bei guten Werken 
aufweisen. Ob und welche der durch Leitungen mit- 
einander zu verbindenden Werke im Laufe der Zeit 
trotzdem etwa stillzusetzen oder als Unter- bezw. Ver- 
teilungswerke der grofsen, wirtschaftlich arbeitenden, 
modernen Kraftzentralen (mit mehrtausendpferdigen 
Turbodynamos) einzurichten wären, mufs der späteren 
Entwicklung überlassen bleiben. 

Es wird nun zu untersuchen sein, ob es angebracht 
ist, besondere Zentralen für Eisenbahnzwecke zu er- 
bauen, in welcher Weise in dem einen oder andern 
Falle die Einführung des elektrischen Betriebs zu er- 
möglichen und wie etwa die gemeinsame Benutzung 
der Kraftanlagen zu denken ist. In dieser Beziehung 
darf ich auf die in meinem Vortrage von 1902 berechneten 
übergrofsen Verschiedenheiten des Kraftverbrauchs für 
den Zugbetrieb hinweisen, der bis zu mehreren 
hundert pCt. vom mittleren Verbrauche beträgt, wodurch 
die Betriebskosten besonders anwachsen. Hier wird 
aber der Versuch der preufs. Staatsbahn auf der Strecke 
Bitterfeld—Dessau besonders klärend wirken, und er 
ist deshalb sehr zu begrüfsen. Es mufs aber gleich 
bemerkt werden, dafs dein Vernehmen nach auch hier 
dem ungleichmäfsigen Kraftbedarfe für die reine Zug- 
kraft durch beabsichtigte Kraftabgabe an andere Betriebe 
Rechnung getragen werden dürfte. Im übrigen liegen 
hier wegen der überaus billigen Braunkohlen besonders 
günstige Verhältnisse vor. Trotzdem wird wohl aus 
der Not eine Tugend gemacht; würde nämlich ein 
Kraftwerk vorhanden sein, aus dem die nötige Energie- 
menge ebenso billig zu haben wäre, so dürfte voraus- 
sichtlich vom Bau einer besonderen Zentrale Abstand 
genommen werden, wie es allgemein in wirtschaftlicher 
und technischer Beziehung angebracht ist, künstliche 
Betriebstofte, Kohle usw., also auch gewissermafsen 
Elektrizität nicht in eigner Regie zu gewinnen, sondern 
je nach der Marktlage von entsprechenden Sonder- 
werken, deren Erzeugung und Absatz möglichst gleich- 
förmig ist, zu beziehen. Schon aus diesem Grunde 

wäre es während der Einführung der Elektrizität im 
Eisenbahnbetriebe, die ja nur allmählich erfolgen kann, 
gewagt, allgemein bahneigene Zentralen zu bauen, 
weil ja in diesem Zeitabschnitte die Leistungen zu 
geringe und stark schwankende sein werden; anderer- 
seits wird selbst diese schwankende Entnahme bei 
den allgemeinen Kraftwerken zu gröfserer Gleich- 
förmigkeit beitragen, wenn nur Fürsorge getroffen 
wird, dafs die Stromabgabe nicht gerade besonders 
stark in den Abendstunden, zur Zeit der Höchstleistung 
(Spitzen) erfolgt. 

Ein wichtiges Verkehrsmittel bilden die zwischen 
die Hauptzüge eingeschobenen sogenannten Motor- 
züge, die jetzt faute de mieux als Sammler- oder 
benzolelektrische Wagen gebaut werden. Der Betrieb 
mit einfachen Leitungswagen würde bei vorhandener 
Stromleitung billiger und unabhängig von der Fassung 
und Ladung der Sammler werden. Diese Art von 
Verkehr, der gleichmátsig auf Haupt- und Nebenbahnen 
betrieben werden kann, wird bei höherer Entwicklung 
nach Gröfse und Zahl der Züge zunächst den Personen- 
verkehr auf den Nebenbahnen sowie den Ortsverkehr 
der Hauptbahnen gänzlich elektrisch gestalten können, 
während die fast 1000 pferdigen Schnellzüge der Haupt- 
bahnen bis zur vollen Ausgestaltung der Kraftwerke der 
vorläufig wirtschaftlicheren Dampflokomotive vorbe- 
halten bleiben dürften. Auch die nur geringe Kraft er- 
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fordernden Orts- und Auslade-Güterzüge könnten dem 
elektrischen Betriebe zufallen. Ist nun einmal eine Bahn- 
linie mit Stromleitung versehen, so werden die bisher 
schon auf gröfseren Bahnhöten elektrisch betätigten 
Nebenbetriebe allgemein diesen Antrieb erhalten, es 
sind dies Drehscheiben, Schiebebühnen, Krane, Wasser- 
stationen, Stellwerke, Aufzüge, Werkzeugmaschinen 
der Betriebswerkstätten und vielleicht auch die elektrische 
Zugbeleuchtung. Erst dann wird durch die Einheit der 
Kraft die bisher bessere und billigere Gasglühlicht- 
beleuchtung verdrängt werden können, nicht ohne 
schweren wirtschaftlichen Kampf. Ein Teil dieser Ein- 
richtungen wird von selbst in der arbeitsschwachen 
Zeit der Zentralen, also am Tage, den gröfsten Kraft- 
bedarf haben, er wird aber bei geschickter Einteilung 
auch in der übrigen Zeit nicht erheblich zur Ver- 
gröfserung der „Spitzen“ beitragen. Das beim Zug- 
betriebe vielleicht erforderliche Arbeiten verschiedener 
Kraftwerke auf eine gemeinsame Verbrauchstelle ist 
zwar nicht einfach, immerhin làfst es sich mittels 
guter, aufmerksam bedienter Schaltvorrichtungen und 
mit Hilfe des Fernsprechers lösen. Selbstverstándlich 
wird der gesamte Fahrplan für die Zuteilung des Kraft- 
bedarfs an einzelne Werke und für deren Betriebs- 
führung zu Grunde zu legen sein. 

Ist also die bessere Ausnützung der Kraftwerke 
möglich, so werden die hierdurch erzielten niedrigeren 
Stromkosten die Einführung der Elektrizität bei den 
Bahnen wirtschaftlich erscheinen lassen und das bisher 
hier entgegenstehende grölste Hindernis beseitigen. Die 
Entwicklung des Einphasensystems macht es erst jetzt 
technisch möglich, und der Bau sowie die Mitbenutzung 
so leistungsfähiger Zentralen ganz aufserhalb des 
Verkehrsgebietes ist vor allem geeignet, die Elektrifi- 
zierung der Bahnen zu begünstigen. Waren im Jahre 
1900 etwa 650 Zentralen mit 230000 KW Leistung vor- 
handen, so hat sich deren Zahl bis heute etwa ver- 
dreifacht (gegen 2050), während die Leistungsfähigkeit 
auf mehr als das Vierfache gestiegen (1200000 KW), 
und somit der Zeitpunkt ihrer allgemeinen Ver- 
wendung zu Verkehrszwecken gekommen ist. Es wird 
daher zu untersuchen sein, ob durch eine derartige 


zweckmäfsige Zusammenfassung der beschriebenen tech- 


nischen Anlagen und mit ergänzenden Einrichtungen ge- 
nügend elektrische Energie für die in dem angedeuteten 
Rahmen auszuführende Elektrisierung der Eisenbahnen 
vorhanden ist und zwar zu einem annehmbaren Ein- 
heitspreise. 

Nach der letzten Statistik im Betriebsbericht für 1907 
wurden in Preufsen gefahren rd. 14000 Millionen Achskm. 
in Güterzügen, 3782 Millionen Achskm. in Personenzügen 
und 1625 Millionen Achskm. in Schnellzügen. Legt 
man für diese Züge die Geschwindigkeiten von 30, 60 
und 90 km/Std. zugrunde und eine Achsbelastung von 
6 t,*) 6t und 9 t, was dem Durchschnitt entspricht, so 
ergibt sich bei der (für Schnellzüge etwas verminderten) 


Widerstandsformel von 2,4 + = für It eine Wider- 


standsarbeit für eine Güterwagenachse von 
302 j 
6 (24 t 1000) 30000 
60.60.75 
= 2,2 Pferdestarken, für Personen- und Schnellzugs- 
achsen 8 bezw. 20 PS. 

Um die Gesamtzahl der erforderlichen PS zu er- 
mitteln, ist die Zahl der in jeder Zugart gefahrenen 
Achskm für 1 Sekunde zu berechnen. Dies ergibt 
unter der Annahme, dafs der Tagesbetrieb bei 
einer mittleren Leistung in etwa. 20 Stunden, 


also nur vierstündiger Nachtruhe abgewickelt wird, 
bei 14000 Millionen gefahrenen Güterwagenachskm. 


00 60 = 540 Achskm/Sek.; da bei 30 km 
Fahrgeschwindigkeit 0,00833 km/Sek. zurückgelegt 


°) Eine Güterwagenachse hat nach den „Betriebsergebnissen“ 
rd. 6,75 t Ladegewicht und eine Ausnutzung von 0,45, wird also 
mit rd. 3 t in Rechnung zu stellen sein, hinzu kommen 3 t Eigen- 
gewicht auf eine Achse. 
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540 
werden, so müssen 0,0833 = 64800 Güterwagen- 


achsen dauernd laufen, und 648002,2 = 142560*) PS 
sind hierfür erforderlich; bei einem 20 stündigen Be- 
triebe entspricht dies einem täglichen Arbeitsaufwande 
von rd. 2,851000 l’ierdekrafistunden; die Zahlen für 
Personen- und Schnellzüge sind bei 3782 und 1625 
Millionen gefahrenen Achskm, wobei 9000 und 2480 
Achsen im Mittel unterwegs sind, 72000 PS und 
49600 PS, 1,440000 PS Std. und 992000 PS Std. taglich, 
also insgesamt 264000 PS, und mit Zuschlag von je 
10 v. Il. für Lokomotivgewicht, \Verschubdienst und 
unausgeglichene Steigungen und Krümmungen ist der 
Gesamtbedarf der Kraft an den Tricbrádern 343200 PS 
mit etwa 6,8 bis 7 Millionen PS Std. täglich bei durch- 
schnittlich 20 stündigem Betrieb. Hierbei ist freilich 
zu bedenken, dafs dieser Kraftbedarf wegen des später 
zu erörternden Wirkungsgrades von nur 50 v. H. die 
doppelte Leistung in der Zentrale erfordert. Für die 
gesamten deutschen Eisenbahnen ist etwa Vs Mchr- 
bedarf zu rechnen, sodafs rd. 900000 PS mit 18 Millionen 
täglichen PS Std. erforderlich sind. Won der gegen- 
wärtig in Deutschland vorhandenen Zentralenleistung 
IMillion KW = rd. I's Millionen PS mit einer abgeb- 
lichen Tagesleistung von 32 Millionen PS Std. werden 
jetzt rd. 20 v. II. elektrisch abgegeben, sodafs rd. 25 
Millionen PS Std. der Eisenbahn und anderen Betrieben 
zur Verfügung stehen, die später ausführlich genannt 
werden sollen. Auch für den ungleichmäfsigen Bedarf 
und die erforderliche Reserve liegt, zumal in der nicht 
berücksichtigten Akkumulatorenleistung von 173000 KW, 
der möglichen Ucberlastung und bei dem raschen 
Wachstum der Zentralen, in dem verbleibenden Ueber- 
schufs an Leistung eine genügende Sicherheit; 65 Zen- 
tralen sind augenblicklich im Bau. Da diese Kraftwerke 
ohne Vergröfserung der baulichen und maschinellen 
Anlage die Mehrleistung ergeben können und mit der 
normalen kleinen Leistung ihre Tilgung und Zinsen 
aufbringen, so darf die Mehrleistung nahezu mit den 
direkten Sclbstkosten bezahlt werden; andererseits mufs 
auch zur Vorsicht gemahnt werden bezüglich des Baues 
und Ortes neuer Kraftanlagen. 

Um eine Uebersicht darüber zu haben, ob eine tat- 
sächliche Ersparnis bei allgemeiner Einführung des elek- 
trischen Vollbahn-Betriebes móglich ist, soll der wichtigste 
Teil der Betriebskosten der beiden Kraftarten miteinander 
verglichen werden, nämlich die Brennstoffkosten, 
wahrend die anderen Betriebskosten als nahezu gleich 
gelten können. Selbstverständlich ist Lokomotivbetrieb 
auch bei den elektrischen Bahnen vorausgesetzt, und es 
mögen die Anlage- und Unterhaltungskosten der beiden 
Lokomotivarten ebenfalls als gleich angesehen werden. 
Die Gleichheit der übrigen Ausgaben, also für Gehälter, 
Löhne, sonstige Betriebsstoffe, Zinsen und Tilgung wird 
umsomehr angenommen werden können, als fast sámt- 
liche Verwaltungen, die sich mit dieser Frage beschäftigt 
haben, zu diesem Ergebnis kommen, also Schweiz, 
Schweden und z. T. auch Bavern, allein Herr Oberbau- 
rat Stahl errechnet im Handbuch des Eisenbahn- 
maschinenwesens unter gewissen Voraussetzungen 
— besonders die einmannige Bedienung — Ersparnisse 
hierbei, kommt aber im übrigen dazu, den Kohlen- 
verbrauch für beide Betriebe als gleich festzustellen, 
da er als Rückhalt mit Recht besondere Kraftwerke 
für die Bahn der Rechnung zugrunde legt. Die vor- 
genannten Verwaltungen haben zumeist Wasserkräfte 
vorausgesetzt, deren Kosten unterhalb derjenigen für 
Kohlen bleiben. Allerdings erfordert deren Ausbau 
gewaltige Summen. Man wird also bei der obigen Vor- 
aussetzung gleicher Betriebskosten, aber billigerer Strom- 
kosten infolge Vereinigung der Werke kaum fehlgehen 
und hat nur die Kosten der Heizstofte in Vergleich zu 


*) Der Kraftbedarf kann auch direkt berechnet werden: 


s) 

.6. 4 = 1000 
"—- 14000000.6 (2, + 1000 mere 
= 360.20.60.60.75 en 
indessen wurde der etwas weitere Weg gewählt, weil die auf 
diesem gefundenen Zwischenwerte immerhin interessante Angaben 
enthalten. 
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ziehen. Man wird es aber gern hinnehmen, wenn die 
eingehenden Berechnungen des Herrn Oberbaurat Stahl 
nach den abzuwartenden Erfahrungen sich bestatigen. 
Auch wird diese weitere Ersparnis als erwünschter Rück- 
halt anzusehen sein für die Entwertung der Dampf- 
lokomotiven. Um dieser vorzubeugen, mufs schon ein 
allmählicher Uebergang zum elektrischen Betriebe statt- 
finden, da sonst die ganze zu errechnende Ersparnis 
hinfällig wird. 


Nimmt man an, dafs von den für Kohlen bei den 
preufsischen Bahnen i. J. 1907 verausgabten 109 Millionen 
Mark etwa 9 Millionen für Heizung der Züge, Bremsen, 
Verluste beim Anheizen und Stillstand der Züge ver- 
braucht sind, so dafs mit den übrigen 100 Millionen Mark 
die errechneten 360 X 7 Millionen PS Std. geleistet sind, 


so kostet 
100 000 000 
1 PS Std. = 360 x 1000 000 M oder 4 Pfg./PS Std. 


Die Kosten für 1 KW Std. dürften bei mittleren 


Anlagen, die ziemlich hohe Ausnutzung aufweisen, nach ` 


der Statistik etwa 6 Pfg./KW Std. betragen, hiervon 
sind etwa !/, also 2 Pfg., für Kohlen zu rechnen. Grofse 
moderne Maschineneinheiten und Turbinen von etwa 
1000 PS nach Eberle (Kosten der Krafterzeugung) 
brauchen etwa nur 0,65 kg Kohle für eine PS Std., was 
0,15 Pfg. bei einem Kohlenpreise von 1,16 M/100 kg be- 
trágt, wie er für obige Statistik für 1907 in Frage kommt. 
Nun mufs freilich mit Rücksicht auf die , Zuleitung*) zum 
Stromabnehmer der Lokomotiven, einschl. einer ein- 
maligen Umwandlung, Pufferbatterie“, sowie Stromaus- 
nützung der Lokomotive rd. 0,60 als Wirkungsgrad an- 
genommen werden, sodafs für Kohlen etwa 1,3 Pfg/PSStd. 
im Mindestfalle und etwa 2 Pfg. im Mittel erforderlich 
sind. Mit Rücksicht auf die nicht immer volle Belastung 
der Dampfmaschinen, die bei der Rechnung vorausgesetzt 
wurde, sowie vermehrte Lóhne und die dem elektrischen 
Betrieb zur Last fallende Verzinsung und Tilgung der 
Leitungsanlagen mufs dieser Betrag auf etwa 2,5 Pfg./ 
PS Std., gemessen an den Triebrádern, erhóht werden. 
Da auf den Deutschen Bahnen eine jahrliche Arbeits- 
leistung von 360 x 9 Mill. PS Std. erforderlich ist, so 
würde der Kohlenersparnis von 4—2,5 — 1,5 Pfg./PS Std. 
eine jährliche Ersparnis von rund 37'/ Millionen 
Mark entsprechen und für die nicht vollständige 
Durchführung, zunächst etwa nur in den Tagesstunden, 
rund 20—30 Millionen Mark. Dies dürfte der Elektro- 
technik und den Eisenbahnen gleichermafsen lohnend 
erscheinen, um die Umwandlung eifrig zu betreiben, 
umsomehr als hierfür bei erforderlichem Neubau von 
besonderen Kraftwerken für 900000 PS (beim Verhältnis 
der mittleren zur Höchstleistung von 1:2) und einem 
Aufwande von 250000 M für 1000 pferdige Dampfanlagen 
ein Baukapital von 2 X 900 x 250000 = 450 Mill. M 
erforderlich wäre, abgesehen von der elektrischen Aus- 
rüstung. Zu bedenken bleibt die Schwierigkeit der Be- 
willigung so grofser Bausummen durch die zuständigen 
Volksvertretungen, umsomehr als dann die aufzu- 
bringende Verzinsung und Tilgung die errechneten Er- 
sparnisse zweifelhaft werden lassen. Bei dieser er- 
rechneten Ersparnis ist freilich vorausgesetzt, dafs die 
Kraftmaschinen fast dauernd voll beansprucht sind, was, 
wie angedeutet, nur möglich ist, wenn sie auch für 
andere Verbraucher Strom abgeben, sodafs nur ein ge- 
ringer Anteil für Zinsen und Tilgung den oben er- 
rechneten Ausgaben für Kohlen zugeschlagen werden 
konnte. Dies wird sich also in einer Betriebs-Ge- 
meinschaft der vorhandenen öffentlichen Kraftanlagen 
ermöglichen lassen. Hierbei ist nicht ausgeschlossen, 
dafs einzelne neu zu errichtende Bahnanlagen mit be- 
sonders günstigen Brennstoffpreisen die Kraft ebenso 
billig erzeugen, indessen werden hier wieder die sog. 
‚Spitzen des Verbrauches, die das 2—3 fache des mittleren 
sind,**) teure Anlagen und Tilgung verlangen. Auch 
für die allmähliche Elektrisierung dürften die Vorteile 
der kleinen über das ganze Land verbreiteten Kraft- 


°) Sanzin, Kraftbedarf f. d. Betr. v. Vollbahnen, Z. d. Ost. Ing. 
Arch. V. 08, Heft 34/35. 


°) Vgl. Handb. des Fisenb.-Maschinenwesens, II, S. 318 ff. 
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anlagen dem vorliegenden Zwecke besser dienen, als 
einzelne Riesenwerke. Zweifellos werden die dem Elektro- 
techniker zu langsam vorgehenden Dampftechniker dann 
rascher vorgehen, wenn erstere zu mälsigem Preise 
den Strom überall liefern, wo man dessen bedarf. 


Die Elektrotechnik hat aufser dem dargelegten 
arbeitsreichen Programm nicht minder wichtige Auf- 
gaben für den Verkehr auf den bahnähnlichen Betrieben, 
insbesondere auf den Strafsengleisen und sog. gleis- 
losen Bahnen zu lösen. Das Belegen von Landstrafsen 
mit Uförmigen Spurschienen für Strafsenfahrzeuge 
schreitet immer weiter fort und würde noch rascher er- 
folgt sein, wenn die nötige Zugkraft wohlfeil zu haben 
wäre. Ein System solcher Gleise, das eine Anzahl 
Ortschaften mit geringem Verkehr verbindet, kann 
Nebenbahnen ersetzen, wo solche zu kostspielig sind. 
Die zugehörigen Kraftfahrzeuge entnehmen den Strom 
von der gemeinsamen Leitung, die bis in die Gehöfte 
führt. Die den Landwirten gehörigen Wagen würden 
nur den eignen Zwecken zu dienen haben, während der 
öffentliche Verkehr für Personen- und Güterbeförderung 
den Gemeinden vorbehalten bliebe, diesen eine Einnahme- 
quelle verschaffte, sehr wohl kostspielige Nebenbahnen 
ersetzen und als Zubringer zu den Hauptbahnen an- 
gesehen werden kann. 

Eine wichtige Aufgabe fällt ferner den Strafsen- 
gleisen zu, indem sie den zukünftigen Selbstfahrerverkehr 
in geregelte Bahnen zu leiten haben; die augenblickliche 
gefahrvolle, nicht zwangläufige Führung der Selbst- 
fahrer ist bei deren weiteren Entwicklung unhaltbar. 


Die Gleisführung in Verbindung mit Kraftleitung, die 
das Mitführen der Kraftquelle erübrigt, möchte einen 
grofsen Fortschritt im Selbstfahrerwesen bedeuten. Die 
zwangläufige Führung der Kraftfahrzeuge wird übrigens 
von vielen Seiten im Interesse der öffentlichen Sicher- 
heit dringend gefordert. Hier mufs etwas Durchgreifendes 
geschehen, der Weg hierzu ist gegeben. 


Auch die sog. gleislosen Bahnen werden aus der 
allgemein erhältlichen elektrischen Kraft dem Verkehr 
stärker als bisher dienstbar gemacht werden und eine 
genügende Betriebssicherheit gewähren, zumal sie in 
verkehrsärmeren Gegenden ihren Wirkungskreis haben. 


Die Verkehrstechnik ist also jetzt nach jeder Rich- 
tung hin in der Lage, von den ihr durch die Elektro- 
technik gebotenen Fortschritten Gebrauch zu machen, 
sie dürfte nur zugreifen, um Strom fast allenthalben 
fertig zu beziehen, sobald die vermittelnde Stelle er- 
standen sein wird, die die angedeutete Betriebsgemein- 
schaft ins Leben ruft, sowie für die Zukunft dafür sorgt, 
dafs die verschiedenen Unternehmer nicht Anlagen 
bauen, die lediglich ihren Interessen entsprechen, son- 
dern denen der Allgemeinheit. Nicht also sollten die 
Städte und landwirtschaftlichen Genossenschaften ohne 
Rücksicht auf die allgemeinen und gegenseitigen Inter- 
essen vorgehen; immer múfste von Aufsichtswegen Für- 
sorge getroffen werden, dafs Umformung auf die ab- 
zugebende Kraftstromart erfolgen kann, wenn nicht 
direkt eine allgemeine festzusetzende Regel-Stromart 
erzeugt wird, was wirtschaftlich am günstigsten wäre, 
aber wegen der verschiedenen Verwendungszwecke 
des elektrischen Stroms schwierig ist. Noch ist es Zeit, 
bei der in Aussicht stehenden etwas stürmischen Ent- 
wicklung des Zentralenbaues unzweckmäfsige Anlagen 
zu vermeiden, wenn die angeführten Gesichtspunkte be- 
rücksichtigt werden, sonst dürfte es, wie s. Z. bei der Ent- 
wicklung der Privatbahnen, nicht ausbleiben, dafs sich 
befehdende Anlagen geschaffen werden, deren Vereinheit- 
lichung noch dadurch erschwert wird, dafs, vergleichbar 
verschiedener Spurweite, verschiedenartige Einrich- 
tungen und Stromarten die zukünftige Umwandlung der 
Anlagen für den öffentlichen Verkehr nur schwer und 
mit finanziellen Opfern ermöglichen. Andererseits ist es 
mit einheitlichen Einrichtungen angängig, bei Bedarf 
an Strom die benachbarten Zentralen in Anspruch zu 
nehmen, ohne Neubau und entsprechende Anlagekosten 
und nur durch Herstellung der entsprechenden Strom- 
leitungen. 

Hiernach dürfte bei Zugrundelegung eines mehr- 
jährigen Zeitraums für die Durchführung der Elektri- 
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sierung genügend Strom für die Eisenbahnen usw. 
erhältlich sein. Grofse Fragen harren aber für die an- 
gedeutete Zusammenfassung aller Kraftzentralen noch 
der Lösung als da sind: 


1. Auswahl der geeigneten vorhandenen Zentralen, 
Lage neuer Kraftwerke zu den Verbrauchstellen 
und zu den Brennstoffen (Steinkohle, Braunkohle, 
Torf, Hochofengase), Benutzung privater Kraft- 
betriebe, Ausschluís unwirtschaftlichen Wettbe- 
werbes; 

2. Stromart, Spannung, Fernleitung und Verteilung, 
Tarife; 

3. Arbeitsgebiet der gewerblichen und landwirtschaft- 
lichen Betriebe, Wasserwerke; 

4. für Gleisbahnen auf Strafsen und gleislose Bahnen: 
Spurweite der Gleise, Schienenquerschnitt, Wagen- 
profil, Betriebseinrichtungen und Sicherheitsvor- 
schriften. 


Ist das Recht des Staates auf die Durchführung 
und Beaufsichtigung dieser Aufgaben bereits dargelegt, 
so werden doch die Erfahrungen und die Mithilfe der 
beteiligten Berufe, Vereine, Genossenschaften und 
sonstigen Interessenten kaum entbehrt werden können, 
um diese wichtigen Vorfragen zu lösen, und die Be- 
teiligten dürften sich, vielleicht in der Form der oft 
bewährten Studiengesellschaft, hierzu bereit finden, da 
es sich um ein Werk von hoher volkswirtschaftlicher 
und nationaler Bedeutung handelt. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, hat jemand an den 
Herrn Vortragenden eine Frage zu richten? 


Herr Oberbaurat a. D. Dr. zur Nieden: In dem Vor- 
trage ist der Punkt nicht berührt worden, wie sich die 
elektrischen Bahnen stellen würden, wenn wir wieder 
einen deutsch-französischen Krieg bekämen, und wir 
auf elektrische Lokomotiven und die Franzosen auf 
Dampflokomotiven eingerichtet wären. Wir würden 
dann vermutlich bis zur Grenze und darüber hinaus, 
mit unseren Eisenbahnen nichts leisten. Auch die 
grofsen Zentralen sind sehr leicht dem Angriff aus- 
gesetzt. Wenn z.B. ein Ballon über die Eisenbahnlinie 
hinfährt, so kann er durch Fallenlassen einer Bombe 
in die Zentrale mit leichter Mühe kolossale Zerstörungen 
anrichten. Ich glaube, dafs wir deshalb nie daran 
denken können, den allgemeinen elektrischen Betrieb 
auf Hauptstrecken einzuführen, und man wird vorläufig 
doch immer zu dem Lokomotivbetrieb zurückkehren 
müssen. 

Herr Regierungs- und Baurat Fränkel: Dem Thema 
entsprechend habe ich allerdings den Vortrag lediglich 
mit Bezug auf die Wirtschaftlichkeit gehalten und nicht 
auch die Sicherheit des elektrischen Betriebes behandelt. 
Ich glaube, dies hier zu erórtern, würde zu weit 
führen, und es ist auch aus militárischen Gründen 
nicht angángig. Soviel ich weifs, sind Untersuchungen 
hierüber an zustandiger Stelle im Gange, zu denen die 
Erfahrungen der elektrischen Betriebe herangezogen 
werden. 

Herr Oberstleutnant a. D. Bauer: Soviel ich weifs, 
sind seit vier Jahren im Generalstabe diesbezügliche 
Untersuchungen im Gange. Die Entscheidung in dieser 
Frage ist natürlich, wie Herr Oberbaurat Dr. zur Nieden 
das ganz richtig sagte, eine schwere Sache. Wenn ein 
reiner elektrischer Betrieb erst da ist, so wird doch 
spáterhin im Kriegsfalle der Lokomotivbetrieb, nament- 
lich im Feindeslande, nicht zu entbehren sein, und 
ein Teil der Untersuchungen ist darauf gerichtet, wie 
solcher dann nicht nur materiell sondern auch personell 
sichergestellt werden kann. Es wird allerdings schwierig 
sein, solche Sicherstellung in späterer Zeit einmal zu 
erreichen. Es sind, soviel ich weifs, in der Kommission 
15 Fragen aufgestellt. Also bedacht wird die Sache 
sehr. Was aber das schliefsliche Ende werden wird, 
und was bisher beschlossen ist, kann ich nicht sagen. 

Herr Generalsekretär Dettmar a. G.; Meine Herren, 
Herr Regierungs- und Baurat Frankel hat sich mehr- 
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mals auf meine Arbeiten bezogen. Deswegen móchte 


‘ich mir als Gast erlauben, noch einiges hinzuzufügen. 


Der springende Punkt in den Ausführungen des 
Herrn Frankel ist der, dafs die bestehenden Elektri- 
zitatswerke, weil sie zur Zeit noch kurzzeitig aus- 
genützt sind, genügen, um die Bahnen betreiben zu 
konnen. Der Herr Vortragende hat hierüber eine ein- 
gehende Berechnung durchgeführt. Wenn man aber 
ohne eine solche vor die Frage gestellt wird: Sind die 
bestehenden Elektrizitatswerke in ihrer Leistung ge- 
nügend oder nicht, so würden die meisten Fachleute 
wohl die Frage verneint haben, weil man sich hierbei 
sehr verschatzen kann. Ich habe auf einem anderen 
Wege als Herr Frankel die Frage geprüft, und zwar 
an Hand der Denkschrift, die im Auftrage des baye- 
rischen Verkehrsministeriums herausgegeben worden 
ist. In dieser Denkschrift ist genau untersucht worden, 
wieviel Kilowattstunden die bayerischen Staatsbahnen 
im Betrieb brauchen werden. Ich habe diese Zahlen 
verglichen, und es ergibt sich eine vollkommene Be- 
statigung der von Herrn Frankel auf anderem Wege 
gefundenen Werte. Die bayerischen Elektrizitats- 
werke leisten etwa 96000 Kilowatt, ihre Ausnutzung 
beträgt zur Zeit ungefähr 18pCt. Die mögliche Leistungs- 
fähigkeit der Werke beträgt also 96 000 x 24 — 2 300 000 
Kilowattstunden pro Tag. Die wirkliche von den Werken 
abgegebene Leistung beträgt aber nur etwa 400 000 Kilo- 
wattstunden, so dafs tatsächlich 1900 000 Kilowattstunden 
unausgenützt sind. Nach der Berechnung der Denk- 
schrift des bayerischen Verkehrsministeriums werden 
für die ganzen bayerischen Staatsbahnen täglich 
1400 000 Kilowattstunden gebraucht. Sie sehen, meine 
Herren, dafs immer noch 500000 Kilowattstunden pro 
Tag überbleiben. Es könnten also unter gewissen Éin. 
schránkungen die bayerischen Elektrizitátswerke den 
Bedarf der bayerischen Bahnen nebenbei noch leisten. 


Vorsitzender: Das Wort wird nicht weiter gewünscht; 
ich darf nun dem Herrn Vortragenden den wärmsten 
Dank des Vereins aussprechen für die interessanten 
Ausführungen, die er uns hier vorgetragen hat. In der 
folgenden Besprechung sind ja allerdings auch wesent- 
liche Bedenken erhoben worden, die in den politischen 
Zuständen liegen; selbstverstándlich würde auch die 
grófste Ersparnis nicht hinreichen, um allgemein zum 
elektrischen Betriebe überzugehen, wenn ein solcher 
den Anforderungen der Landesverteidigung nicht ent- 
spricht. Es ist dies ja eine Frage, die zunächst erst 
erledigt werden mufs. Wenn es móglich ware, den zur 
Fortbewegung erforderlichen elektrischen Strom auch 
in wirtschaftlich befriedigender Weise auf der Loko- 
motive selbst zu erzeugen, dann würden wohl alle 
Bedenken gegen den elektrischen Betrieb schwinden. 
So lange man aber auf die Zuleitung des elektrischen 
Stromes angewiesen ist, wird wohl die Anwendung 
dieser Betriebsweise nur für bestimmte Bahngattungen 
in Frage kommen und in Aussicht genommen werden 
kónnen, und das Gebiet dieser Bahnen ist schon recht 
grofs; ich denke dabei besonders an die städtischen 
und einzelne Stádte verbindende, für den Personen- 
verkehr bestimmte Schnellbahnen, und in dieser Be- 
ziehung haben wir bereits sehr erfreuliche Fortschritte 
gemacht. 

Ich habe mitzuteilen, dafs Herr Regierungsbau- 
meister a. D. und Fabrikbesitzer Netter mit allen ab- 
gegebenen Stimmen in den Verein aufgenommen 
worden ist. 


Wir haben die Freude, eine Reihe von Gásten hier 
unter uns zu sehen: Herrn Dettmar, Generalsekretar 
des Verbandes deutscher Elektrotechniker in Berlin; 
Herrn Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Wegener 
und Herrn Regierungsbaumeister Haas. Soweit es 
noch nicht geschehen ist, erlaube ich mir, die Herren 
hier zu begrüfsen. | 


Ich schliefse die Sitzung und knüpfe daran den 
herzlichen Wunsch, dafs Ihnen die kommenden Feier- 
tage und das neue Jahr recht viel Gutes bringen móge. 
(Beifall.) | 
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Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 


Versammlung am 25. Januar 1910 | 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.. Jng. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Mit 12 Abbildungen) 


Der Vorsitzende: Meine Herren! Die Versammlung 
ist cröffnet. 

Bevor wir in die Tagesordnung eintreten, habe 
ich die traurige Pflicht, Ihnen von dem Hinscheiden 
dreier Vereinsmitglieder, des Geheimen Baurats Ewald 
Werchan, Göttingen, welcher Mitbegründer des Vereins 
gewesen ist, des Direktors der Aktiengesellschaft Fried. 
Krupp Julius von Schütz, Essen, und des Regierungs- 
und Baurats Hugo Schmidt, Vorstandes der Maschinen- 
inspektion Hameln, Mitteilung zu machen. Wir werden 
den Verstorbenen, denen in gewohnter Weise ein 
Nachruf in den „Annalen“ gewidmet werden wird, 
stets ein treues Andenken bewahren. Zum Zeichen 
dessen bitte ich Sie, sich von den Plätzen zu erheben. 
(Geschieht.) 


Ewald Werchan + 


Am 4. Januar d. J. entschlief sanft im 72. Lebens- 
jahre der Kgl. Geheime Baurat Ewald Werchan, Mit- 
begründer des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Er wurde am 30. Juni 1838 in Vetschau, Regierungs- 
bezirk Frankfurt a. O. geboren, besuchte zuerst die 
Schule in seiner Vaterstadt, sodann das Gymnasium 
in Cottbus sowie die Provinzial-Gewerbeschule in Frank- 
furt a. O. und von Oktober 1859 bis August 1862 das 
Kgl. Gewerbe-Institut in Berlin. Nach dem Abgange 
vom Gymnasium erhiclt er seine praktische Ausbildung 
bei einem Schlossermeister in Lübbenau und in Cott- 
buser Maschinenfabriken, und nach dem Abgange von 
der Gewerbeschule bis zum Eintritt in. das Gewerbe- 
Institut Stellung als Werkführer und Techniker in der 
Telegraphenbauanstalt von Keiser & Schmidt in Berlin. 

Am 20. Januar 1863 wurde Werchan als Zeichner 
in das technische Bureau des Ober-Maschinenmeisters 
Wohler in Frankfurt a. O. mit 20 Taler monatlicher 
Diáten, die aber wegen seiner besonders guten 
Leistungen in rascher Folge auf 30, 35, 40 und 45 Taler 
erhöht wurden, eingestellt und am 31. August 1867 
auf seinen Antrag unter Erteilung eines vorzüglichen 
Zeugnisses aus dem Staatsdienste wieder entlassen. Er 
trat dann als Betriebs-Ingenieur in die Werkstatt der 
Lokomotivfabrik von L. Schwartzkopff in Berlin ein, 
in welcher Stellung er bis zu seinem am 1. August 1869 
erfolgten Eintritt bei der Breslau-Schweidnitz-Freiberger 
Eisenbahn als Assistent des Ober-Maschinenmeisters 
und Vorsteher des technischen Bureaus verblieb. 

Von dicser letzteren Stellung aus wurde er während 
des französischen Krieges im Jahre 1871 auf seinen 
Antrag als Maschinenmeister zur Betriebs-Kommission IV 
einberufen und auf den weit vorgeschobenen Posten 
als Leiter der Maschinenmeisterei Orleans verwandt. 
In allen diesen Stellungen hat er sich nach Ausweis 
der Zeugnisse vorzüglich bewährt. Nach der Rückkehr 
vom Feldzuge wurde er dann auch ohne weiteres am 
16. Juli 1871 als kommissarischer Maschinenmeister und 
Assistent des Ober-Maschinenmeisters in Frankfurt a. O. 
wieder in den Staatsdienst aufgenommen und am 
l. Dezember 1871 als Kgl. Eisenbahn -Maschinen- 
meister definitiv angestellt. Am 1. April 1875 wurde 
er mit den Bureaus des Ober-Maschinenmeisters nach 
Berlin versetzt und 1877 zum Vorsteher des inzwischen 
eingerichteten Maschinentechnischen Bureaus und zum 
ständigen Vertreter des Maschinentechnischen Dezer- 
nenten der Direktion, 1883 zum Mitgliede der Kgl. 
Eisenbahn-Direktion Berlin und Eisenbahn-Direktor mit 
dem Range der Räte IV. Klasse, im Jahre 1895 zum 
Geheimen Baurat ernannt. In dieser Stellung blieb er 
bis zur Pensionierung, “die auf seinen Antrag zum 
1. Juli 1903, gerade nach Zurücklegung des 65. Lebens- 
jahres, erfolgte. Auch nach der Pensionierung konrite 
er seine Stellung im Kaiserlichen Patentamt, dem er 
seit 1895 als nichtständiges Mitglied angehörte, noch 
einige Jahre beibehalten. 


Werchan war ein Maschinen-Ingenieur von grofser 
Begabung, ein guter Konstrukteur, der mit sicherem 
Blick den Kernpunkt der Sache zu erfassen verstand, 
kein Flickwerk liebte und seine Arbeiten immer auf 
breite Grundlage zu stellen suchte. 


Seine Beschäftigung in Berlin fällt in eine ereignis- 
reiche Zeit. Im Jahre 1875 erhielt die Kgl. Direktion 
der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn den Auftrag, 
im Benehmen mit den übrigen Staatsbahnverwaltungen 
Normalien für die Betriebsmittel der Preufsischen 
Staatsbahnen auszuarbeiten. Bei Durchführung dieser 
grofsen, im Jahre 1878 vorläufig zum Abschlufs ge- 
kommenen Arbeit ist Werchan, der alle Vorbereitungen 
für die Beratungen zu treffen und die zeichnerischen 
Arbeiten zu leiten hatte, in hervorragender Weise 
beteiligt gewesen. Weitere umfangreiche Arbeiten 
erwuchsen ihm durch Beschaffung der nach diesen 
Normalien zuerst zur Ausführung kommenden Betriebs- 
mittel für die neue Bahnstrecke Berlin— Wetzlar, sowie 
durch Erweiterung des Bahnnetzes der Direktion Berlin, 
durch Uebernahme der verkrachten Nordbahn, der 
Berlin-Dresdener, der Halle-Sorau-Gubener und Berlin- 
Stettiner Bahn. Trotz der erheblich vergröfserten 
Arbeitslast hat er es noch möglich gemacht, sich an 
allen gröfseren maschinentechnischen Arbeiten des 
Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, dessen 
technischem Ausschufs er seit 1882 angehörte, mit 
Erfolg als wirklich arbeitendes Mitglied zu beteiligen. 
Die Teilnahme an den Beratungen war eine Erholung 
für ıhn, er kam von denselben für gewöhnlich mit neuen 
Ideen und arbeitsfreudig zurück. 


Schliefslich konnte er die sich immer mehr 
häufenden Arbeiten nicht mehr bewältigen, es mufste 
zunächst ein zweiter und später, noch vor der Neu- 
organisation, ein dritter Maschinentechnischer Dezernent 
der Direktion Berlin zugeteilt werden. Seinen hervor- 
ragenden Leistungen konnten Anerkennungen nicht 
versagt bleiben. Es sind ihm verliehen worden: Der 
Rote Adlerorden IV. Klasse, der Kaiserlich Russische 
St. Annenorden, der K.K. Oesterreich-Ungarische Orden 
der eisernen Krone III. Klasse, desgl. das Comthur- 
kreuz des Franz Josef-Ordens und bei dem Ausscheiden 
aus dem Dienste der Rote Adlerorden Ill. Klasse mit 
der Schleife. Unserm Verein hat er seit seiner Gründung 
als Vorstandsmitglied angehört und sich besonders in 
den ersten Jahren des Bestehens durch Werbung neuer 
Mitglieder verdient gemacht. Wenn Werchan auch 
nicht verheiratet war, fehlte ihm doch nicht die an- 
genehme Häuslichkeit. Bald nach seiner Anstellung 
hat er die Mutter und eine unverheiratete Schwester 
nach Frankfurt a. O. gerufen und mit denselben lange 
Jahre ein glückliches Familienleben geführt. Nach dem 
Tode der Mutter suchte die Schwester ihre Fürsorge 
zu verdoppeln. Einige Jahre nach dem Ausscheiden 
aus dem Dienste stellte sich bei Werchan, der sonst 
im allgemeinen immer gesund gewesen war, eine 
Lähmung der Beinmuskeln ein, die ihn am Treppen- 
steigen hinderte und die Veranlassung zu seiner Ueber- 
siedlung nach Göttingen wurde, wo er in der Nähe 
einer verheirateten Nichte eine angenehme Garten- 
wohnung im Erdgeschofs gefunden hatte. Der Arme 
hat vor seinem Hinscheiden noch durch den Tod seiner 
jüngsten Schwester, seiner langjährigen Pflegerin, der 
nach einigen Monaten auch die ältere, verheiratete 
Schwester im Tode nachfolgte, schwere Schicksalsschlage 
erliten, die ihn sehr erschütterten und seinen Tod 
beschleunigten. 


Werchan war nicht nur ein guter Sohn und Bruder, 
sondern überhaupt ein guter Mensch, ein zuverlässiger 
Freund, ein liebenswürdiger Kollege und ein gerechter, 
wohlwollender Vorgesetzter, dem es Freude machte, 
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kommen behilflich sein konnte. Er wird allen, die thm 
nahe getreten sind, unvergelslich bleiben. 
Ehre seinem Andenken! 


Julius v. Schütz + 


Am 8. Januar verschied zu Essen nach schwerem 
Leiden Direktor Julius v. Schütz, seit 1894 Mitglied 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 

1853 in Moyland am Niederrhein geboren, widmete 
sich v. Schütz nach Absolvierung des Gymnasiums in 
Kleve dem Maschinenbaufach und studierte 1872—1875 
an der Kgl. Gewerbe-Akademie zu Berlin. Nachdem 
er im Jahre 1875/76 seiner einjährigen Dienstpflicht 
genügt hatte, arbeitete er 1876/77 in dem Klever 
Stationsbureau der Rheinischen Eisenbahn. Am 1. Juli 1877 
trat er in das Grusonwerk in Magdeburg ein. Inner- 
halb 11 Jahre rückte er vom Dircktionsassistenten zum 
Vertreter des Werkes beim Kriegsministerium in Berlin 
auf. Nachdem das Grusonwerk von der Firma Fried. 
Krupp übernommen worden war, wurde ihm auch deren 
Vertretung bei demkónigl.preufsischen Kriegsministerium 
anvertraut. In dieser Stellung blieb er bis zum Früh- 
jahr 1909, an welchem Zeitpunkt cr nach Essen berufen 
wurde, um die Geschichte der Kruppschen Gufsstahl- 
fabrik zu schreiben. Im Jahre 1902 hielt er nach dem 
Tode des Herrn F. A. Krupp eine Gedächtnisrede, zu 
welcher sich 20000 Werks-Angehórige im Schmelzbau 
der Kruppschen Werke zu Essen versammelt hatten. 

Schon im Jahre 1883 wurde er Stadtverordneter 
von Buckau, später von Magdeburg. In Berlin beteiligte 
er sich 1891 an der Gründung des Deutschen Vereins 
für den Schutz des gewerblichen Eigentums. Von An- 
fang an gehörte v. Schütz dem Vorstand dieses 
Vereins an; von 1896—1899 als Schatzmeister, 
von 1899 bis Ende 1909 als Vorsitzender. Die Er- 
fahrungen, die er schon während seiner Tätigkeit als 
Leiter des Patentbureaus des Grusonwerks sich an- 
geeignet hatte, sein scharfer Blick für die Bedürfnisse 
der Praxis und seine Gabe, sich in Rechtsfragen rasch 
zurecht zu finden, befähigten ihn, die Tätigkeit des 
Vereins in reichem Mafse zu fördern und zu beleben. 
Als Leiter des Vereins, als Vorsitzender der Kongresse, 
die der Verein von 1900 ab veranstaltete, hat er dem 
Verein eine führende Stellung in der Bewegung des 
gewerblichen Rechtschutzes zu sichern gewulst. 

1897 beteiligte er sich an der Gründung der Inter- 
nationalen Vereinigung für gewerblichen Rechtsschutz; 
zweimal ist er Vorsitzender gewesen. Allgemeine An- 
erkennung fand im Jahre 1904 seine hervorragende 
Leitung des internationalen Berliner Kongresses für ge- 
werblichen Rechtsschutz, in deren Verfolg seine Ver- 
dienste durch die Verleihung des Roten Adlerordens 
IV. Klasse anerkannt wurden. 

Seit 1900 präsidierte v. Schütz den grofsen Bismarck- 
kommersen in der Berliner Philharmonie. Allen Teil- 
nehmern werden seine energische und dabei humor- 
volle Leitung und seine zündenden Ansprachen im Ge- 
dächtnis bleiben. Der Bismarckausschufs ernannte ihn 
bei seinem Scheiden von Berlin zu seinem Ehrenvor- 
sitzenden. Treue Vaterlands- und Heimatsliebe beseelten 
ihn, treffliche Herzens- und Charakter-Eigenschaften 
zeichneten ihn aus. 

Aufser seiner Familie trauern zahlreiche Freunde 
und Berufsgenossen an der Bahre des Mannes, der in 
seinem taten- und erfolgreichen Leben nur das Gebot 
rücksichtsloser Pflichterfüllung gekannt hat, dem es wie 
wenigen gegeben war, seine Gedanken in knapper, ein- 
dringlicher Form auszudrücken und durch das Feuer 
und die Gewalt seiner Rede andere fortzureifsen. Die 
Ziele unseres Vereins wurden von ihm beifällig verfolgt, 
obwohl er sich an den Arbeiten und Veranstaltungen 
unseres Vereins weniger beteiligte. 

Ehre seinem Andenken! 


Hugo Schmidt + 
Am 20. Januar 1910 verstarb im Krankenhaus zu 
Hannover der Kgl. Regierungs- und Baurat Hugo 
Schmidt, Vorstand der Maschineninspektion zu Hameln, 
seit 1899 Mitglied des Vereins Deutscher Maschinen. 
Ingenieure. 
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Hugo Friedrich Ludwig Schmidt war geboren am 
21. Dezember 1850 zu Kl. Kreidel, Kreis Wohlau 
(Schlesien). Nach Absolvierung der Gewerbeschule zu 
Liegnitz besuchte er die Kgl. Gewerbeakademie von 
1870—1873 und wurde bereits im August 1873 als 
Maschineningenieur im Bezirk der Kgl. Eisenbahn- 
direktion Bromberg angestellt, in welcher Stellung er an 
verschiedenen Orten bis zum 1. Juli 1883 verblieb. 
Während der Zeit vom 1. Juli 1883 bis 25. Oktober 
1884 weilte er in Berlin zur Ablegung der zweiten 
Staatsprüfung und wurde am 1. November 1884 zum 
Regicrungsmaschinenmeister und im Jahre 1886 zum 
Kgl. Regierungsbaumeister ernannt. Vom November 
1884 bis April 1887 war er im Bezirk der Kgl. Eisen- 
bahndirektion Magdeburg als Regierungsbaumeister und 
seit dem 1. Mai 1887 im Bezirk der Kgl. Eisenbahn- 
direktion Hannover angestellt. Am 1. April 1894 wurde 
er zum Kgl. Eisenbahnbauinspektor und Mitglied des 
Betriebsamts Hannover.Rheine und Hannover-Alten- 
beken ernannt. Am 1. April 1895 wurde er als Vor- 
stand der Maschineninspektion nach Hameln versetzt 
und in dieser Stellung am 24. Dezember 1902 zum 
Regierungs- und Baurat ernannt. Im August 1907 ist 
ıhm der Rote Adlerorden 4. Klasse Allerhöchst ver- 
liehen worden. 

Unter anderem hat Schmidt die Bauart eines an die 
Handstange der Lokomotive zu befestigenden trans- 
portablen Dampfläutewerks ersonnen, das auf ver- 
schiedenen Neben- und Kleinbahnen zur Anwendung 
gelangt ist und sich bewáhrt hat. 

Die ihm übertragenen Aemter hat der Verstorbene 
mit nie ermüdendem Pflichteifer, mit grofser Umsicht 
und Tatkraft erfolgreich verwaltet. Strenger Gerechtig- 
keitssinn, Schlichtheit und Gradheit seines Wesens 
machten thn allen seinen Kollegen und Untergebenen 
teuer. Seine Herzensfreundlichkeit gewann dem Ver- 
ewigten die Achtung und Liebe aller, die mit ihm in 
nähere Beziehungen treten konnten. Insbesondere hat 
Schmidt sich als Vorsitzender des Eisenbahnvereins in 
Hameln allgemeine Liebe und Anerkennung errungen. 

Während seine Frau nach nahezu zwanzigjähriger 
glücklicher Ehe bereits im Juli 1908 gestorben ist, be- 
trauert sein einziger Sohn den Tod seines Vaters. 

Der Verein verliert in dem Verstorbenen einen 
allgemein beliebten und geschätzten Fachgenossen. 


Ehre seinem Andenken! 


Der Bericht über die Versammlung vom 30. November 
1909 ist hier ausgelegt; etwaige Einwendungen bitte ich, 
mir im Laufe des heutigen Abends bekanntzugeben. 

Die zur Besprechung eingegangenen Bücher werden 
den Herren, denen sie zugeteilt worden sind, wie üblich 
in den nächsten Tagen übermittelt werden. 

Vom Königlichen Technischen Oberpriifungsamte 
ist folgendes Schreiben vom 24. ds. Mts. eingegangen: 


„Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat genehmigt, dals die von den Regierungsbau- 
führern Erwin Rosenthal, Erwin Schwartz- 
kopff, Walter Fröhlich, Walter Bolz, Hans 
Geitmann, Hermann Luther und Friedrich 
Folkers herrührenden Bearbeitungen der von dem 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure für das 
Jahr 1909 gestellten Preisaufgabe — Beuthaufgabe —- 
„Anlage zur Herstellung von Kalkstickstoff“ als 
häusliche Probearbeiten für die Staatsprüfung im 
Maschinenbaufache angenommen werden. Die 
Verfasser sind hiervon benachrichtigt und ihre 
Entwürfe hier zurückbehalten worden. 

Die übrigen 2 Arbeiten mit dem Kennwort 
„Weifse Kohle I“ und „Enofos“ sind für nicht 
annahmefähig befunden worden.“ 


Es ist als ein recht erfreuliches Ergebnis zu be- 
zeichnen, dafs von den 9 Bearbeitungen der vorjährigen 
Beuth-Aufgabe 7 als häusliche Probearbeiten für die Staats- 
prüfung im Maschinenbaufache angenommen worden 
sind. 
Von Herrn A. Mewaldt, Charlottenburg, Galvani- 
strafse 10, ist uns eine Beuth-Medaille aus dem Jahre 1846 
zum Kaufe angeboten worden. Es ist eine grofse schöne 
Medaille mit sehr gut ausgeprägtem Kopfe. Eine noch- 
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malige Anfrage bei Herrn Mewaldt hat ergeben, dafs 
ihr Wert auf 30—35 Mark geschätzt worden ist. Wer 
Interesse an dem Gegenstande hat, wird gebeten, sich 
an den Schriftführer unseres Vereins zu wenden. Auch 
hier kann die Medaille besichtigt werden. 

Die Schwan-Bleistift-Fabrik, Berlin-Nürnberg, hat, 
um ihre Fabrikate in weiteren Kreisen bekannt werden 
zu lassen, eine Anzahl Taschenkalender mit der Bitte 
um Verteilung an die Mitglieder eingesandt. Ich stelle 
die Kalender hiermit zur Verfügung. 

Wir kommen dann zu Punkt 2 der Tagesordnung: 
„Verleihung einer Ehrenmitgliedschaft“. Auf der Tages- 
ordnung ist nicht angegeben, wem die Ehrenmitglied- 
schaft verliehen werden soll, um zu vermeiden, dafs 
dies vorzeitig bekannt wird. Es handelt sich um eines 
unserer ältesten Mitglieder, um den Mitbegründer 
unseres Vereins, Herrn Geheimen Kommerzienrat 
Dr.:Jng. Richard Pintsch, welcher am 19. Februar 
seinen 70. Geburtstag feiert. Der Vorstand hat ein- 
stimmig beschlossen, der Versammlung vorzuschlagen, 
Herrn Geheimrat Pintsch zum Ehrenmitgliede unseres 
Vereins zu ernennen. Es ist wohl kaum nötig, auf die 
Verdienste, die er sich sowohl um die Technik im all- 
gemeinen, als auch um den deutschen Gewerbefleifs und 
die deutsche Industrie in allen Ländern der Welt er- 
worben hat, besonders einzugehen. Andererseits ist ja 
auch die grofse anerkennenswerte Tätigkeit, die er hier 
im Verein entwickelt hat, zur Genüge bekannt. Sie 
wissen, wie sehr er jüngere Kollegen unterstützt hat 
dadurch, dafs er ihnen Empfehlungen nach England, 
Amerika usw. mitgab. Der Vorstand hat daher geglaubt, 
ihm aus dem äufseren Anlafs seines 70. Geburtstages die 
besondere Anerkennung des Vereins durch Ernennung 
zum Ehrenmitgliede zum Ausdruck bringen zu sollen 
und stellt diesen Antrag hiermit zur Besprechung. 


Es meldet sich niemand zum Worte; der Antrag 
wird einstimmig angenommen. 

Auf Anregung des Vorsitzenden wird Herrn Ge- 
heimrat Pintsch sofort telegraphisch von dem Beschlufs 
der Versammlung unter gleichzeitiger Uebermittelung 
der Glückwünsche des Vereins Kenntnis gegeben. 


Es folgen hierauf die Neuwahlen. 


Am 1. Januar 1910 bestand der Vorstand des Ver- 
eins Deutscher Maschinen-Ingenieure aus folgenden 
Mitgliedern: 

Vorsitzender: Wichert, Dr.- Jna., Oberbaudirektor 
und Ministerialdirektor im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, Mitglied der Akademie des Bauwesens und 
des Technischen Oberprüfungsamtes, Berlin W, Kur- 
fürstenstr. 139; 

l. stellvertretender Vorsitzender: Geitel, Max, 
Geheimer Regierungsrat, Mitglied des Kaiserl. Patent- 
amts, Berlin W, Hohenstaufenstr. 52; 

2. stellvertretender Vorsitzender: Pintsch, R, 
Dr.- Jng., Geheimer Kommerzienrat, Ingenieur und 
Fabrikbesitzer, Mitglied der Akademie des Bauwesens, 
Berlin O, Andreasstr. 72/73; 

Säckelmeister und Schriftführer: Glaser, F. C., 
Geheimer Kommissionsrat, Zivilingenieur, Patentanwalt, 
Berlin SW, Lindenstr. 80; 

Stellvertreter desselben: Glaser, L., Baurat, Patent- 
anwalt, Berlin SW., Lindenstr. 80. 

Blauel, Eisenbahndirektor a. D., Direktor der 
Waggonfabrik Gebr. Hofmann & Co., Aktiengesellschaft, 
Breslau, Ahornallee 32; Denninghoff, Paul, Regierungs- 
rat, Mitglied des Kaiserl. Patentamts, Berlin-Grunewald, 
Paulsbornerstr.3; Gredy, Franz, Ingenieur und Fabrik- 
direktor, Charlottenburg, Carmerstr. 18; Hoppe, Paul, 
Ingenieur, Fürstenwalde (Spree), Auguststr. 65; Ober- 
gethmann, Johannes, Professor an der Kgl. Technischen 
Hochschule Charlottenburg, Lietzenseeufer 1; Rimrott, 
Präsident der Kgl. Eisenbahndirektion Danzig; Ruste- 
meyer, Geheimer Baurat, Mitglied der Kgl. Eisenbahn- 
direktion Berlin, Schöneberg, Kaiser Friedrichstr. 13; 
Schlesinger, Victor, Geheimer Baurat, Vorstand der 
Kgl. Eisenbahn-Werkstätteninspektion a Tempelhof bei 
Berlin; Thuns, Conrad, Geheimer Regierungsrat, Mit- 
glied des Kaiserl. Patentamts, Grofs-Lichterfelde, Pots- 
damerstr. 9. 
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Die dreijährige Wahlperiode für die nachfolgenden 
Vorstandsmitglieder: Blauel, Denninghoff, Ruste- 
meyer und Schlesinger war im Januar 1910 gemäfs 
Š 10 der Satzungen abgelaufen, während Herr Geheimer 

aurat Schrey, Danzig-Langfuhr, als neu in den Vor- 
stand zu wählen vorgeschlagen ist. 

Die 4 erstgenanten Herren wurden für eine drei- 
jährige Amtsdauer durch Zuruf wiedergewählt und Herr 
Schrey ebenfalls für 3 Jahre mit grofser Mehrheit 
durch Sümmzetiel neu gewählt. 


Nach dieser getätigten Wiederwahl und Neuwahl 
und, nachdem gemäfs § 10, Absatz 3, die Wiederwahl 
des Vorsitzenden und seines Stellvertreters, des Sackel- 
meisters und Schriftführers und seines Stellvertreters 
durch Zuruf ohne Widerspruch aus der Versammlung 
beantragt war und stattgefunden hat, besteht der neue 
Vorstand für das Jahr 1910 aus den oben genannten 
Herren und Herrn Geheimen Baurat Schrey, Danzig- 
Langfuhr. 

Der Geselligkeitsausschufs wird in seiner bisherigen 
Zusammensetzung durch Zuruf wiedergewählt und be- 
steht somit für das Jahr 1910 aus folgenden Herren: 


Anger, Richard, Eisenbahnbauinspektor, Potsdam; 
Bolstorff, Hans, Regierungsbaumeister, Wilmersdorf; 
Fleck, Curt, Regierungsbaumeister, Friedenau; Flohr, 
Willy, Dipl.- Jna., Berlin; Garnich, Hugo, Regierungs- 
rat, Berlin; Geitel, Max, Geheimer Regierungsrat, 
Berlin; Glaser, Ludwig, Baurat, Patentanwalt, Berlin; 
Müller, W., Eisenbahnbauinspektor, Gr.-Lichterfelde W; 
Pintsch, Julius, Geheimer Kommerzienrat, Ingenieur 
und Fabrikbesitzer, Berlin; Riedel, Wilhelm, Geheimer 
Regierungsrat, Berlin; Rudolph, Walter, Regierungs- 
baumeister a. D., Berlin-Halensee; Schmelzer, Karl, 
Eisenbahnbauinspektor, Friedenau; Schulze-Janssen, 
Heiko, Fabrikbesitzer, Charlottenburg; Schumacher, 
Paul, Geheimer Baurat, Potsdam; Unger, Maximilian, 
Regierungs- und Baurat, Berlin; W url, W., Regierungs- 
baumeister a. D., Fabrikbesitzer, Weifsensee. 

Der Vorsitzende, Herr Geheimer Regierungsrat 
Geitel und Herr Baurat L. Glaser danken für das 
ihnen von neuem bewiesene Vertrauen und erklären, 
dafs sie die Wahl annehmen. Die Erklärung der übrigen 
Herren wird schriftlich eingeholt werden. 


Herr Baurat L. Glaser macht hierauf eine Reihe 
von Mitteilungen aus dem nachstehenden 


Rückblick über die Tätigkeit des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure im Jahre 1909. 


Mit Beginn des Geschäftsjahres 1909 zählte der 
Verein 633 Mitglieder, während die Mitgliederzahl am 
Schlusse des Jahres 659 betrug. Es ist demnach ein 
Zuwachs von 26 Mitgliedern zu verzeichnen. Leider 
ist auch der Verlust von 7 Mitgliedern zu beklagen, 
welche im Laufe des Jahres verstorben sind. 


Es fanden acht ordentliche Vereinsversammlungen 
statt, in denen die nachstehend aufgeführten Vorträge 
gehalten wurden: 


l. „Stand der Arbeiten am Panamakanal Ende 1907“ 
von Herrn Eisenbahnbauinspektor K. Schmedes. 


2. „Vollständige Beseitigung des bisherigen Ein- 
flusses der Temperaturschwankungen auf die Wage- 
ergebnisse von Federwagen für Eisenbahnbetrieb, durch 
Mitverwendung von Nickelstahl bestimmten Nickel- 
gehalts“ von Herrn F. Dopp sen. 

3. „Einiges zur Verbesserungs- und Wirtschaftlich- 
keitsfrage der Achsbüchsen der Eisenbahn-Betriebsmittel“ 
von Herrn Regierungs- und Baurat Chr. Erdbrink. 


4. „Geschwindigkeitsmesser für Motorfahrzeuge und 
Lokomotiven“ von Herrn Regierungsbaumeister Fr. 
Pflug. u 

5. „Dampfverbrauch der Lokomotiven“ von Herrn 
Professor J. Obergethmann. 

6. „Ueber die Wirkungsweise der Einphasen- 
Wechselstrommotoren, mit besonderer Berücksichtigung 
der Motoren für elektrische Vollbahnen* von -Herrn 
Regierungsbaumeister C. Heilfron. 

1. „Eindrücke von einer Studienreise nach England“ 
von Herrn Eisenbahnbauinspektor G. Bode. 
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8. „Einiges über Unterhaltung und Ausbesserung 
elektrischer Fahrzeuge amerikanischer Bahnen“ von 
Herrn Regierungsbaumeister W. Domnick. 

9. „Die Mechanik der magnetischen Erscheinungen 
und die Anwendung der Bewegungslehre auf die Kon- 
struktion und Berechnung der Elektromagnete“ von 
Herrn Ingenieur J. Zacharias. 

10. Bericht des Preisrichter-Ausschusses über das 
Ergebnis der Beuth-Aufgabe 1909, betreffend: „Anlage 
zur Herstellung von Kalkstickstoff“; Referenten Herr 
Regierungs- und Baurat M. Unger und Herr Direktor 
H. Gerdes. 

Den Vereinsvorstand bildeten die Herren: 

Ministerialdirektor Dr.: Jng. Wichert, Vorsitzender, 
Geheimer Regierungsrat Geitel, erster stellvertretender 
Vorsitzender, Geheimer Kommerzienrat R. Pintsch, 
zweiter stellvertretender Vorsitzender, Geheimer Kom- 
missionsrat F. C. Glaser, Säckelmeister und Schrift- 
führer, Baurat L. Glaser, sein Stellvertreter, Eisenbahn- 
direktor a. D. Blauel, Regierungsrat Denninghoff, 
Direktor Gredy, Ingenieur Hoppe, Professor J. Ober- 
gethmann, Ober- und Geheimer Baurat Rimrott, 
Geheimer Baurat Rustemeyer, Geheimer Baurat 
Schlesinger, Geheimer Regierungsrat Thuns. 

Im März des Jahres wurde mit der Verlagsbuch- 
handlung von R. Oldenbourg, Berlin-München, das 
nachstehende Abkommen getroffen: 

1. Es wird genannter Firma das Recht zugestanden, 
in den Text der Zeitschrift „Elektrische Kraft- 
betriebe und Bahnen“ folgenden Vermerk auf- 
zunehmen: „Die Zeitschrift wird nach Vereinbarung 
mit dem Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
für seine Mitglieder bezogen“. Wortlaut und Ort 
des Vermerks sind vom Vorstand zu genehmigen. 

. Der Zeitschrift wird ein Auszug aus den Nieder- 
schriften der Versammlungen des Vereins zur 
unentgeltlichen Aufnahme zugestellt. Soweit die 
Uebernahme der gehaltenen Vorträge im Wortlaut 
und mit Zeichnungen usw. gewünscht wird, steht 
dem nichts entgegen, soweit Vereinbarung mit 
den „Annalen“ und mit dem Verfasser getroffen 
wird; doch darf die Veröffentlichung nicht in einer 
Nummer erfolgen, die vor dem Erscheinen des 
Vortrages in den „Annalen“ herausgegeben wird. 
In gleicher Weise ist auch bei anderen Ver- 
öffentlichungen von Vereinsangelegenheiten zu 
verfahren. 

. Die Zeitschrift wird allen Mitgliedern des V. D. M. 
unentgeltlich zugestellt; die Portokosten trägt der 
Verein. 

. Das Uebereinkommen wird auf zunächst drei Jahre, 
vom Í. Januar 1909 ab gerechnet, abgeschlossen 
und verlängert sich stillschweigend um 1 Jahr, 
falls bis zum 31. Juni keine Kündigung von einer 
Seite erfolgt. 

Durch Entgegenkommen des Herausgebers wurde 

der jährliche Bezugspreis der „Annalen für Gewerbe 

und Bauwesen“ von 9 Mark auf 5 Mark pro Mitglied 
und Exemplar ermáísigt. Die hierdurch gewonnenen 

Mittel konnten nutzbringend zur Deckung der durch die 

Versendung der Zeitschrift „Elektrische Kraftbetriebe 

und Bahnen“ entstehenden Kosten, welche für das Jahr 

1909 923,82 Mark betrugen, verwendet werden und 

bildeten gleichzeitig den Anlafs, den Jahresbeitrag für 

die auswärtigen Mitglieder von 12,50 Mark auf 10 Mark 
zu ermäfsigen. 

Der Preisrichter-Ausschufs für die Beuth-Aufgaben 
bestand aus folgenden Herren: 

Domschke, Ottomar, Geheimer Baurat, Steglitz, 
Grunewaldstr. 6a; Fraenkel, Siegfr., Regierungs- und 
Baurat, Erfurt; Haas, Geheimer Oberbaurat, Char- 
lottenburg, Knesebeckstr. 5; Hoppe, Paul, Ingenieur, 
Fürstenwalde; Meyer, Max, Regierungs- und Baurat, 
Berlin SW, Askanischer Platz 5; Maller, Carl, Wirk- 
licher Geheimer Oberbaurat, Berlin W, Passauerstr. 27/28; 
Patrunky, Heinr., Regierungs- und Baurat, Berlin O17, 
Markgrafendamm; Pforr, Philipp, Regierungsbaumeister 
a. D., Halensee, Joachim Friedrichstr. 60; Reichel, 
Walter, Dr.- Jng., Professor, Lankwitz, Beethovenstr. 14; 
Schramke, Franz, Regierungs- und Baurat, Stralsund, 
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Triebseerdamm 38; Unger, Maximilian, Regierungs- 

und Baurat, Berlin W, Düsseldorferstr. 6; Wichert, 

Dr.:Jng., Oberbaudirektor und  Ministerialdirektor, 

Berlin W, Kurfürstenstr. 139; Wittfeld, Gustav, Ge- 

heimer Oberbaurat, Halensee, Joachim Friedrichstr. 50. 

Nachdem die Herren Fraenkel, Hoppe und Schramke 
wegen Verlegung ihres Wohnsitzes nach aufserhalb 
ausgeschieden sind, wurden neu hinzugewählt die 
Herren: Frischmuth, Emmerich, Oberingenieur und 
Direktor der Siemens-Schuckert Werke, Wilmersdorf, 
Prager Platz I; Gerdes, Heinrich, Direktor der Firma 
Julius Pintsch A.-G., Berlin O, Andreasstr. 72/73; 
Zweiling, G. A., Regierungsrat, Mitglied des Kaiser- 
lichen Patentamts, Wilmersdorf, Sächsischestr. 37a. 

Die für das Jahr 1909 gestellte Beuth-Aufgabe be- 
traf: „Anlage zur Herstellung von Kalkstickstoff“. Wie 
aus dem in der Versammlung vom 30. November 1909 
mitgeteilten Bericht des Preisrichter-Ausschusses hervor- 
geht, waren 9 Bearbeitungen der Aufgabe eingegangen, 
von denen 5 mit der goldenen Beuth-Medaille ausge- 
zeichnet wurden. Die preisgekrönten Arbeiten rührten 
von den Regierungsbauführern Erwin Rosenthal, 
Maschineninspektion Altona, Walter Fröhlich, Lim- 
burg a. Lahn, Walter Bolz, Charlottenburg, Erwin 
Schwartzkopff, Gr.-Lichterfelde bei Berlin, und Hans 
Geitmann, Grunewald, Eisenbahn-Hauptwerkstatt, her. 
Den Staatspreis von 1700 Mark erhielt Herr Regierungs- 
bauführer Erwin Rosenthal. Sämtliche 9 Bearbeitungen 
wurden dem Wunsche der Verfasser entsprechend dem 
Königlichen Technischen Oberprüfungsamte in Berlin 
als häusliche Probearbeit für die zweite Staatsprüfung 
im Maschinenbaufache vorgelegt. 

Eine neue Aufgabe, betreffend „Ausnutzung eines 
Bahnkraftwerkes für Nebenbetriebe“, wurde beraten und 
am |. Januar 1910 ausgeschrieben. 

Der Ausschufs für die Verwendung der gestifteten 
Fonds bestand aus folgenden Herren: 

Glasenapp, P., Regierungs- und Baurat a. D., 
Generaldirektor, Breslau-Kleinburg; Gredy, Franz E., 
Ingenieur und Fabrikdirektor, Charlottenburg; Herr, 
Fr., Geheimer Baurat, Steglitz; Klose, Ad., Ober- 
baurat a. D., Berlin-Halensee; Koettgen, Albert, Bau- 
rat, Fabrikdirektor, Köln-Deutz; Pforr, Philipp, Re- 
gierungsbaumeister a. D., Halensee; Radok, E, 
Kommerzienrat, Fabrikdirektor, Königsberg i. Pr.; 
Reichel, Walter, Dr.-Jng., Professor an der Kgl. 
Techn. Hochschule Charlottenburg, Lankwitz; Rum- 
schoettel, H., Geheimer Baurat, Berlin; Schlesinger, 
Victor, Geheimer Baurat, Berlin-Tempelhof; Thuns, 
Conrad, Geheimer Regierungsrat, Gr.- Lichterfelde. 
Wichert, Dr.:Jng., Oberbaudirektor und Ministerial. 
direktor, Berlin; Wittfeld, Gustav, Geheimer Ober- 
baurat, Halensee. 

Es wurden von diesem Ausschufs die folgenden 
Anträge gestellt: 

l. Bewilligung von 4000 Mark zur Veranstaltung 
eines Preisausschreibens, betreffend: „Kritische 
Untersuchung über den gegenwärtigen Stand der 
Schmiedetechnik“, 

. Beschaffung des Werkes von Dr. Huth: „Luft- 
fahrzeugbau“ für jedes Mitglied des Vereins zum 
Preise von 4 Mark für das Exemplar im einfachen 
Pappband, 

welche durch Beschlufs der Versammlung vom 30. No- 

vember 1909 genehmigt wurden. 

Herrn egierungsbaumeister W. Wechmann 
wurden als Beihilfe zu einer Studienreise nach den 
Vereinigten Staaten von Amerika 800 Mark bewilligt. 

Im Laufe des Jahres erhielt der Verein folgende 
Zuwendungen: 

1. Von der Norddeutschen Wagenbau-Vereinigung 
5000 M für das Jahr 1910, 

2. von der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft 
bezw. den Siemens-Schuckert Werken G. m. b. H. 
in Berlin je 1000 M, im Ganzen 2000 M für das 
Jahr 1908. 

Der Geselligkeits-Ausschufs bestand aus folgenden 
Herren: 

Anger, Richard, Eisenbahnbauinspektor, Potsdam; 
Bolstorff, Hans, Regierungsbaumeister, Wilmersdorf; 
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Fleck, Curt,  Regierungsbaumeister, Friedenau; 
Fraenkel, Siegfried, Regierungs- und Baurat, Tempel- 
hof bei Berlin; Garnich, Hugo, Regierungsrat, Berlin; 
Geitel, Max, Geheimer Regierungsrat, Berlin; Glaser, 
Ludwig, Baurat, Patentanwalt, Berlin; Pintsch, 
Julius, Geheimer Kommerzienrat, Ingenieur und Fabrik- 
besitzer, Berlin; Riedel, Wilhelm, Geheimer Regierungs- 
rat, Berlin; Rudolph, Walter, Regierungsbaumeister 
a. D., Berlin-Halensee; Schmelzer, Karl, Eisenbahn- 
bauinspektor, Friedenau; Schulze- Janssen, Heiko, 
Fabrikbesitzer, Charlottenburg; Schumacher, Paul, 
Geheimer Baurat, Potsdam; Unger, Maximilian, Re- 
gierungs- und Baurat, Berlin. 


Herr Fraenkel ist wegen Versetzung nach Erfurt 
ausgeschieden, es wurden neu hinzugewählt die Herren: 
Flohr, Wilhelm, Dipl.-Jng., Berlin; Müller, W, 
Eisenbahnbauinspektor, Gr.-Lichterfelde W.; Wurl, W., 
Regierungsbaumeister a. D., Fabrikbesitzer, Weilsensee. 


Am 6. April fand eine Besichtigung der Turbinen- 
fabrik der A. E. G. und Zentrale Süd-Ufer der Berliner 
Elektrizitäts-Werke statt. 


Des Weiteren wurden veranstaltet: 


Vorträge mit Lichtbildern im grofsen Hörsaale des 
Instituts und Museums für Meereskunde, Berlin NW, 
Georgenstr. 34/36: 


l. am 23. April: „Fünf Monate im nördlichen Eis- 
meer“ von Herrn Dr. Ludwig Brühl, Kustos am In- 
stitut für Meereskunde der Kgl. Universität; 

2. am 30. April: „Erdbeben und ihre Ursachen“ 
von Herrn Otto Baschin, Kustos am Geographischen 
Institut der Kgl. Universität; 

3. am 7. Mai: „Die Arbeit des Meeres“ von Herrn 
Dr. G. W. von Zahn. 


Vorträge aus dem Gebiete der Geologie und der 
Paläontologie und Besichtigung der Geologischen und 
der Paläontologischen Sammlung des Museums für 
Naturkunde: 

l. am 5. November: Herr Privatdozent Dr. 
Stremme über „Die Entstehung der Kohlengesteine“ 
(mit Demonstrationen); 

2. am 12. November: Herr Privatdozent Dr. von 
Staff über „Geologie als Geschichte der Erde und des 
Lebens“ (mit Demonstrationen); 

3. am 19. November: Herr Assistent Dr. Kron- 
ecker über „Eis und Wasser als geologische Faktoren“ 
(mit Lichtbildern); | 

4. am 26. November: Herr Privatdozent Dr. 
Stremme über ,Die fossilen Wirbeltiere“ (mit Demon- 
strationen); 

9. am 28. November: Führung durch die Geo- 
logische und die Paläontologische Sammlung des 
Museums für Naturkunde durch die Herren Privat- 
dozenten Dr. von Staff und Dr. Stremme. 


Der Geselligkeitsausschufs des Vereins traf wáhrend 
des verflossenen Jahres folgende Veranstaltungen: 


Am 17. Februar 1909: Winterfest mit Ball in der 
Ressource, Berlin N, Oranienburgerstr. 18; am 5. Mai: 
Ausflug mit Damen nach Templin und Werder; am 
]. September: Ausflug mit Damen nach dem Langen 
See, Seddin-See und Grünau; am 27. Oktober: Unter- 
haltungsabend mit Damen in den Festräumen der 
Berliner Ressource, Berlin N, Oranienburgerstr. 18; am 
15. Dezember: Weihnachts-Gesellschaftsabend mit ge- 
meinschaftlichem Abendessen in den Festráumen der Res- 
source zur Unterhaltung, Berlin N, Oranienburgerstr. 18. 


Das Vereinsvermógen bestand am Schlusse des 
Jahres 1909 aus: 


a) einem Baarbestande von 21 942,19 M, 
b) 68500 M: 37/2 pCt. Preufs. Consols bezw. 
Deutsche Reichs-Anleihe. 


Den Bericht der Kassenprüfer über die Einnahmen 
und Ausgaben der Vereins im Jahre 1909 erstattet in 
eingehender Weise Herr Geheimer Regierungsrat 
Thuns. Die von ihm in Gemeinschaft mit Herrn 
Geheimen Baurat Rustemeyer vorgenommene Kassen- 
prüfung hat die ordnungsmälsige Verwaltung des Ver- 
einsvermögens und Führung der Bücher ım verflossenen 
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Geschäftsjahre ergeben. Dem Säckelmeister wird dem- 
zufolge dem Antrage der Kassenprüfer entsprechend 
Decharge erteilt. 

Der des weiteren von Herrn Geheimen Regierungsrat 
Thuns erläuterte Haushaltsentwurf für das Jahr 1910 wird 
genchmigt und in Verbindung hiermit der Antrag des Vor- 
standes, die für gesellige Zwecke ausgeworfene jährliche 
Summe um weitere 200 M, also auf 2000 M zu erhöhen. 
Der Vorsitzende bemerkt, dafs sich infolge der ständig 
wachsenden Mitgliederzahl und der hierdurch bedingten 
regeren Beteiligung an den geselligen Veranstaltungen 
die bisherigen Mittel als unzureichend erwiesen hätten 
und die Notwendigkeit einer weiteren Erhöhung der- 
selben eingetreten sei. Der für wissenschaftliche und 
gesellige Zwecke pro Jahr vorgesehene Fonds umfafst 
somit gegenwärtig die Summe von 3000 M, von welchen 
1000 M auf erstere und 2000 M auf letztere entfallen. 


Hierauf veranlafst der Vorsitzende die Abstimmung 
über die eingegangenen Aufnahmegesuche, von denen 
zwei vom Vorstande zurückgezogen werden, weil wegen 
einiger noch zu erfüllender, für die Aufnahme notwendiger 
Erhebungen eine Beschlufsfassung jetzt noch nicht mög- 
lich ıst, sondern erst später stattfinden kann. 

Nunmehr erteilt der Vorsitzende Herrn Regierungs- 
baumeister H. Bolstorff, Wilmersdorf, das Wort zu 
seinem Vortrage: 


Die Wirkungsweise der Kreisel im 
Einschienenwagen. 


Herr Regierungsbaumeister Bolstorff: Meine Herren! 
In der Mitte des vorigen Jahres erschien eine Flug- 
schrift Scherls, betitelt: „Ein neues Schnellbahnsystem.“ 
Die Vorschläge dieses Buches gipfelten in der Forderung, 
bei der Errichtung neuer Bahnen an Stelle der bis- 
her üblichen Zweischienen-Standbahnen Ein- 
schienen-Kreiselstandbahnen zu bauen. 


Die Vorzüge und die Nachteile einer solchen Ein- 
schienenbahn in betrieblicher und wirtschaftlicher Be- 
ziehung sind inzwischen von berufenerer Seite mehrfach 
untersuchtworden. Jedoch-hat bei diesen Untersuchungen 
das Wesen des Kreiselwagens selbst wenig oder gar 
nicht Berücksichtigung gefunden. Herr Scherl hat zwar 
und vor ihm auch schon der Engländer Brennan ein 
Kreiselwagen-Modell im Betriebe vorgeführt und damit 
experimentell bewiesen, dafs es in der Tat möglich ist, 


Einschienenkreiselwagen laufen zu lassen. Derartige 
experimentelle Vorführungen haben jedoch immer 
etwas Geheimnisvolles an sich und befriedigen 


daher vor allem den gebildeten naturwissenschaftlich 
denkenden Techniker kaum. Nachstehend soll daher 
versucht werden, die Wirkungsweise der Kreisel 
im Einschienenwagen vom Standpunkt der Mechanik 
zu erläutern. Es ist jedoch nicht beabsichtigt, 
mit dem schweren Geschütz der höheren Mathematik 
zu operieren, — im vorliegenden Falle wären dies 
Differentialgleichungen 4. Ordnung, — vielmehr sollen 
ohne Benutzung von Formeln, lediglich auf Grund ein- 
facher Ueberlegungen die Wirkungen der Kreisel im 
Einschienenwagen erklärt werden. Naturgemäfs können 
diese Darlegungen keinen Anspruch machen, eine völlig 
strenge Beweisführung zu sein. 


Als Kreisel wird im allgemeinen jede schnell um- 
laufende beliebig gestaltete Masse bezeichnet. Unseren 
Betrachtungen über die Eigenschaften eines Kreisels wollen 
wir jedoch der Einfachheit halber einen symmetrischen 
Kreisel zugrunde legen. Symmetrisch wird ein Kreisel 
genannt, wenn er die Gestalt eines Umdrehungskórpers 
hat und der oder die Stützpunkte auf der Umdrehungs- 
achse, der sogenannten Kreiselachse, liegen. in 
solcher symmetrischer Kreisel ist in Abb. 1 in Form 
eines Schwungringes dargestellt. Der Schwungring 
móge sich in dem durch Pfeilring angedeuteten Sinne 
schnell drehen. Die Kreiselachse sei in 2 Lagern ge- 
stützt, wie dies auch den praktischen Anwendungen 
entspricht. 

Auf diese Kreiselachse möge nun ein Aufseres 
Kráftepaar wirken, das in der Abbildung durch die ent- 
gegengesetzten senkrechten Kräfte /,, 2, angedeutet 
ist. Unter dem Einflufs dieses Kraftepaares wird der 
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Kreisel und seine Achse das Bestreben haben, in die 
in Abb. 3 dargestellte Lage zu gelangen. 

Man betrachte jetzt einen am vorderen Umfange 
des Kreisels befindlichen Massenpunkt m. Nach den 
Gesetzen der Trägheit wird dieser Punkt seine Ge- 
schwindigkeit nach Gröfse und vor allem auch nach 
Richtung beizubehalten suchen. Er wird daher jeder 
seitlichen Ablenkung aus seiner Bahn einen Widerstand 
entgegensetzen, der umso kräftiger ist, je grófser seine 
Geschwindigkeit. Während des sehr kleinen Zeitraumes, 


Abb. 1. 
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in dem der Massenpunkt m nach m' zu gelangen sucht, 
wird die Kreiselachse unter dem Einfluís des äufseren 
Momentes /,, P, sich in die Lage der Abb. 3 neigen. 
Der Punkt m wird also gezwungen, anstatt nach m' 
nach m zu gelangen. Dieser Ablenkung widersetzt 
sich jedoch der Massenpunkt m infolge seiner Trägheit. 
Dies äufsert sich in der Weise, dafs eine entgegengesetzt 
wirkende Kraft auftritt, wie dies. durch einen ent- 
sprechenden Pfeil II angedeutet ist. Stellt man die- 
selbe Betrachtung für den Punkt # auf der entgegen- 
gesetzten Seite des Umfanges an, so ergibt sich aus den 


Abb. 3. 


punktierten Eintragungen der Abb. 3, dafs hier gleich- 
talls eine Trägheitskraft II auftritt, die jedoch der am 
Punkte m wirkenden entgegengesetzt gerichtet ist. 

Diese beiden Trägheitskräfte II, II bilden ein Kräfte- 
paar, das auf die Lager ein zweites Kräftepaar Zi, Py 
ausübt. (Siehe Abb. I u.2.) Dieses zweite Kräftepaar 
wirkt in einer Ebene senkrecht zur Ebene des Kräfte- 
paars P,, P, und sucht somit den Kreisel nebst Achse 
in einer wagerechten Ebene zu drehen. Der Drehungs- 
sinn dieses Momentes ist ein solcher, dafs es den 
Kreisel so zu bewegen sucht, dafs die Umlaufrichtung 
des Kreisels mit dem Drehsinn durch das äufsere Moment 
zusammenfallt. Die Gröfse dieses zweiten Kraftpaares 
hängt aufser von dem Trägheitsmoment des Kreisels 
und seiner Winkelgeschwindigkeit, die als konstant an- 
anzunehmen ist, nur ab von der Gröfse der Winkel- 
geschwindigkeit, mit der durch das Moment 7, 74 die 
Kreiselachse abgelenkt wird. 

Ein einfaches Beispiel für die soeben erläuterte 
Erscheinung bildet jede Achse eines Wagens, die durch 
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eine Krümmung fährt. Durch die Schienenführung 
wird, wie Abb. 4 zeigt, die Lage der Kreiselachse ge- 
dreht. Dies ist gleichbedeutend mit dem Wirken eines 
— in diesem Falle wagrechten — Momentes 7j, Zi. 
Hierdurch wird in der Ebene senkrecht dazu ein Mo- 
ment Pp P, geweckt. Man sieht, dafs der Raddruck 
des äufseren Rades vergröfsert und des inneren Rades 
verkleinert wird. Diese Aenderung der Radbelastung 
kann sich naturgemäfs bis zur Entgleisung steigern. 
Wie vorhin erwähnt, hängt die Gröfse des Momentes 
Pr, Py von der Winkelgeschwindigkeit der Dreh- 
bewegung der  Kreiselachse ab. Diese Winkel- 
geschwindigkeit ist der Wagengeschwindigkeit un- 
mittelbar proportional. Die Rechnung’) ergibt z. B., 
dafs bei einem Raddurchmesser von 2 m, einem 
Krümmungshalbmesser von 200 m und bei der Normal- 
spur von 1,435 m die Grenzgeschwindigkeit, bei der 
die dem Eigengewicht der Achse entsprechende Rad- 
belastung am Innenrade gleich O wird, also eine Ent- 
gleisung zu befürchten 
ist, bereits bei 37,5 m pro 
Sekunde = 104 km pro 
Stunde liegt. Hierbei ist 
vorausgesetzt, dafs keine 
Schienenüberhöhung vor- 
handen ist. 

Der Kreisel der vor- 
her betrachteten Art hatte 
nur eine Bewegungs- 
freiheit, nämlich die 
Drehung um die Kreisel- 
achse. Ein solcher Kreisel 
äufsert Kraftwirkungen 
nur senkrecht zur Kraft- 
ebene von äufseren, auf 
die Auflager wirkenden 
Kräften. Mit einem sol- 
chen Kreisel wäre man 
daher nicht in der Lage, 
einen Einschienenwagen 
zu stabilisieren, da hier 
Kräfte in ihrer Wirkungs- 
ebene aufzuheben sind. 

Bei den praktisch 
wichtigen Anwendungen 
des Kreisels zur Stabili- 
sierung von Körpern ist 
die Kreiselachse stets 
noch in einem drehbaren 
Rahmen oder Gestell ge- 
lagert. Die Kreiselachse 
möge daher, wie aus Abb. 5a ersichtlich, in einem 
Rahmen X gelagert sein, der um eine zur Kreisel- 
achse 1—1 senkrechte Achse 2—2 sich drehen kann. 

Es fragt sich nun, welche Krafte und Bewegungen 
treten auf, wenn auf ein solches als Kreiselverband 
bezeichnetes System ein äufseres, in den Stützlagern an- 
greifendes senkrechtes Moment Z4, P, wirkt. Gemaáís 
den obigen Betrachtungen tritt dann zunächst ein Moment 
Py, Pj auf, senkrecht zum Moment Pj, Pj. Unter dem 
Einflufs dieses Momentes dreht sich der gesamte Kreisel- 
verband um die Achse 2—2. Diese, insofern eigentlich 
etwas überraschende Bewegung als sie senkrecht auftritt 
zu der Richtung der äufseren Kraft, wird als Präzes- 
sion oder Vorrückung des Kreisels bezeichnet. Es 
sollen nun die Vorgange untersucht werden, die bei 
dieser Drehung des Kreisels in der Horizontalebene 
auftreten. Zu diesem Zweck ist der Kreisel in einer An. 
sicht von oben (Abb. 5b) dargestellt, bei der er bereits 
eine kleine Drehung — nach links herum — aus- 
geführt hat. 

Der an der obersten Stelle des Umfanges gelegene 
Punkt p will vermóge seiner Trägheit, ehe er durch 
die Drehung abgelenkt ist, nach 7' gelangen. Gleich- 
zeitig führt aber die Kreiselachse während der Zeit, 
in der der Punkt p nach 7’ gelangt eine Drehung aus, 
sodafs der Punkt p gezwungen wird, sich anstatt nach 
p' nach p" zu bewegen. Dieser seitlichen Ablenkung 


Abb. 4. 


`) Siehe Föppl: Vorlesungen über techn. Mechanik. 
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des Punktes 5 widersetzt sich auch hier die Trágheit 
des Massenpunktes, es tritt eine der Bewegungsrichtung 
entgegengerichtete Kraft III auf, die den Punkt in der 
alten Bahn zu erhalten sucht. 

Führt man die gleichen Betrachtungen für den auf 
dem unteren Teil des Umfanges gelegenen Punkt s 
durch, so sieht man, dafs auch hier eine Kraft Ill 
auftritt. Diese ist jedoch der vorgenannten Kraft III 
entgegengesetzt gerichtet. Die beiden Kräfte III über- 
tragen somit auf die Kreiselstützlager ein Kräfte- 
paar Pi, Zn und zwar liegt dies in der Ebene des 
Kräftepaares Z}, 7, und ist diesem entgegengesetzt 
gerichtet, sodafs es seine Wirkung aufzuheben sucht. 

Besonders zu beachten ist, dafs das Moment Zur, 
Py nur entsteht, wenn der Kreiselrahmen auch wirklich 
ausschlagt. Da bei diesem Bewegungsvorgang, abge- 
sehen von den Reibungs- und Beschleunigungsarbeiten, 
eine äufsere Arbeit nicht geleistet wird, so müssen sich 
die Kräfte 7, und Zn das Gleichgewicht halten. Der 
Kreiselverband wird sich daher nicht im Sinne des 
äufseren Kráftepaares 7j, P, bewegen, sondern sich 
senkrecht dazu drehen. 


Abb. 5a u. 5b. | 


Bisher war angenommen, dafs ein äulseres Moment 
den Kreiselverband zu drehen sucht; die Folge ist ein 
Ausschlagen des Kreiselrahmens. Es soll jetzt unter- 
sucht werden: Was tritt ein, wenn man den Kreisel- 
rahmen durch eine äufsere Kraft bewegt und um seine 
Achse 2—2 zu drehen sucht? 

Die äufseren Kräfte, die den Kreiselrahmen zu 
drehen suchen, sind in Abb. 6 durch das Kräftepaar 
Fi, P4 dargestellt. Ganz analoge Betrachtungen wie 
oben führen dann zu dem Ergebnis, dafs in der der 
Kraftebene von Pg, Z4 senkrechten Ebene ein Kräfte- 
paar Py,, Pa auftritt. Dieses Kräftepaar bewirkt so- 
mit eine Drehung des gesamten Kreiselverbandes. 
Naturgemäfs tritt nebenbei auch noch ein Kräftepaar 
Pas Pu‘ auf, das dem Kráftepaar Piy Py, entgegen- 
gesetzt gerichtet ist. Die Grölse des Kraftepaares Ay, 
Py, hängt ab von der Winkelgeschwindigkeit, mit der 
der Kreiselrahmen gedreht wird. 

Diese letzten Ueberlegungen zeigen also, dafs es 
móglich ist, durch Drehung cines Kreiselrahmens hier- 
zu senkrechte Drehungen des Kreiselverbandes und 
somit seines Stützkórpers hervorzurufen. Dieser Stütz- 
kórper ist beim Einschienenwagen der Wagenkasten. 

Wie vorstchend bewiesen wurde, hat eine Ver- 
drehung des Kreiselverbandes und damit auch der 
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Kreiselachse durch ein äufseres Moment /,, P, einen 
Ausschlag des Kreiselrahmens zur Folge. Gróise und 
Geschwindigkeit dieses Ausschlages stehen in ganz be- 
stimmtem Zusammenhang mit Art und Gröfse der ursäch- 
lichen Kippbewegung. Hierdurch wird ein drittes Kräfte- 
paar Pi Zn von derselben Grófse wie Ap, P, ge- 
weckt. Wird dem Kreiselrahmen jedoch eine grófsere 
Winkelgeschwindigkeit als die naturgemafse erteilt, so 
ist dies gleichbedeutend mit dem Vorgang, bei dem 
der Kreiselrahmen durch eine àáufsere Kraft gedreht 
wird, d. h. das auftretende Kräftepaar Pi Pj, ist dann 
grófser als das Kraftmoment 74, Pj. Dieser Ueber- 
schufs sucht dann den aus dem Gleichgewicht gebrachten 
Körper wieder in die Gleichgewichtslage zurückzu- 
bringen. 


Abb. 6. 


Das Ergebnis der bisherigen Untersuchungen über 
die an einem Kreiselverband auftretenden Kráfte lafst 
sich etwa wie folgt zusammenfassen: 

Wenn die Achse eines sich drehenden Kreisels 
in einer beliebigen Ebene durch ein Kräftepaar 
gedreht wird, so entsteht ein zweites Kräftepaar, 
das die Kreiselachse in einer zweiten Ebene, die 
rechtwinklig zur ersten Verdrehungsachse liegt, 
ablenken will. Dabei ist die Ablenkungsrichtung 
des zweiten Kráftepaares eine solche, dafs dieses 
den Kreisel so zu bewegen sucht, dafs die Um- 
drehungsrichtung des Kreisels mit dem Sinn der 
Drehung durch das äufsere Kräftepaar überein- 
stimmt. Die Gröfse des auftretenden zweiten 
Momentes wächst mit der Winkelgeschwindigkeit 
bezw. Winkelbeschleunigung, mit der die Achse 
gedreht wird. 


In diesem Gesetz ist eigentlich alles enthalten, um 
an sich unstabile Körper durch Einbau von Kreiseln 
in richtiger Weise im Gleichgewicht zu erhalten. 

Die Winkelbeschleunigungen, mit denen der 
Kreiselrahmen zu bewegen ist, müssen freilich in be- 
stimmten Fällen negativ, also Winkelverzögerungen 
sein. Hierzu folgende Ueberlegung: In einem sich 
um eine Achse drehenden Körper, z. B. einem Schiff, 
einem Einschienenwagen, einem Pendel, dem z. B. ein 
Schwebewagen gleichzuachten wäre, sei ein Kreiselver- 
band der bisher betrachteten Art, also mit zwei Be- 
wegungsfreiheiten aufgestellt. Das Schiff oder der 
Wagen und mit ihm die Kreiselachse werden nun 
durch äufsere Kräfte — Winddruck, einseitige Be- 
lastung, Zentrifugalkraft oder dergl. — gedreht. Infolge 
dieser Drehung der Kreiselachse mufs der Kreiselrahmen 
sich gleichfalls um seine Achse drehen, also eine so- 
genannte Vorrückung oder Präzession ausführen. Wird 
nun diese Präzessionsbewegung durch besondere Kräfte 
beeinflufst — es kann dies von Hand oder auch auf 
mechanischem Wege erfolgen —, so werden auf den 
sich drehenden Hauptkörper, wie vorhin auseinander- 
gesetzt wurde, Kräfte übertragen. Von diesen Kräften 
verlangt man nun im allgemeinen, dals sie den Haupt- 
körper in die Gleichgewichtslage zurückbringen sollen. 
Hierbei ist nun zu unterscheiden, ob man es mit einem 
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stabilen Körper, also einem Schiff, oder mit einem 
labilen Körper, einem Einschienenwagen zu tun hat. 
Ein stabiler Körper kehrt nach einer grölseren Anzahl 
von Schwingungen von selbst in die Gleichgewichts- 
lage zurück, dem Kreisel fällt also in diesem Falle nur 
die Aufgabe zu, diese Schwingungen zu dämpfen. Diese 
dämpfende Wirkung des Kreisels ist eine negative 
Arbeit. Labile Körper dagegen müssen durch die 
Kreiselwirkung aufgerichtet werden. Die Kreiselkräfte 
müssen also eine positive Arbeit verrichten. Hieraus 
ist zu folgern, dafs bei stabilen Körpern die Präzessions- 
bewegungen des Kreiselrahmens zu verzögern sind. 
Es geschieht dies in Praxis z. B. durch eine Brenise, 
wodurch dann Schwingungsenergie in Wärme umge- 
setzt wird; bei labilen Körpern dagegen, also bei einem 
Einschienenwagen, sind die Präzessionsbewegungen zu 
beschleunigen. 

Die Grundzüge der vorstehend entwickelten Theorie 
des Kreisels sind schon vor 150 Jahren von Leonhard 
Euler geschaffen. Für die Technik nutzbar gemacht 
wurde die Kreiseltheorie jedoch erst vor einigen Jahren 
zuerst von Schlick in Form des bekannten Schlick’schen 
Schiffskreisels, um die Rollbewegungen der Schiffe zu 
dämpfen. Diese Arbeiten Schlicks sind bekanntlich von 
überraschendem Erfolge begleitet gewesen. Die Patente 
datieren vom Jahre 1903. 

Ungefähr gleichzeitig wurde dem Engländer Lewis 
Brennan ein Patent erteilt „auf ein Verfahren und Vor- 


Abb. 7. 


Brennan. 


richtung zur Aufrechterhaltung des Gleichgewichts an 
sich nicht stabiler Körper durch Anordnung eines oder 
mehrerer Gyroskope.“ 

Das wesentliche Merkmal dieser Erfindung bildet 
die selbsttätige oder von Hand zu bewirkende Be- 
schleunigung der Präzession. Die Anordnung des 
Kreisels im Brennan’schen Wagen ist in Abbildung 7 
schematisch dargestellt. Die Kreiselachse liegt horizontal, 
die Achse des Rahmens vertikal. Wird der Wagen 
durch äufsere Kräfte aus dem Gleichgewicht gebracht, 
so schlägt der Kreiselrahmen aus. Wird dieser Ausschlag 
beschleunigt, — es könnte dies durch Drehung an der 
dargestellten Kurbel geschehen — so entsteht ein der 
Kippbewegung entgegengesetzt arbeitendes Moment, 
das den Wagen wieder in die Gleichgewichtslage zu- 
rückbringt. Zu beachten ist, dafs als Gleichgewichts- 
lage diejenige bezeichnet wird, bei der die Resultierende 
aller Kräfte durch den Schienenstützpunkt geht. Ist 
also der Wagen z. B. einseitig belastet, so mufs der 
Wagen auf dieser Seite sich heben, bis das resultierende 
Kippmoment gleich Null ist. 

Ein solcher Wagen würde jedoch nur in der Graden 
fahren können. Bewegt sich der Wagen in einer 
Krümmung, so sucht er sich infolge der Zentrifugal- 
kraft nach aufsen zu neigen; durch Beschleunigung der 
Präzession des Kreiselrahmens ist man imstande, den 
Wagen in seine Gleichgewichtslage zurückzubewegen; 
der Wagen wird also nach innen geneigt durch die 
Kurve fahren. 

Es wäre alles in Ordnung, wenn nicht beim Durch- 
fahren der Krümmung die Kreiselachse ihrerseits eine 
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weitere Drehung ausführen müfste, wie dies in Ab- 
bildung 8 dargestellt ist. Durch diese Drehung der 
Kreiselachse wird auf den Wagen ein Kippmoment um 
die Fahrschiene als Achse ausgeübt, das bei einer be- 
stimmten Umlaufrichtung des Kreisels, je nach der Fahr- 
richtung, dem Moment der Zentrifugalkraft entgegen- 
gesetzt oder gleich gerichtet ist. 

Sofern durch dieses Moment die Zentrifugalkraft 
verkleinert wird, mufs die Präzessionsbeschleunigung 
entsprechend geriifger sein. Wirkt jedoch das Moment 
im Sinne der Zentrifugalkraft, so müfste man den 
Kreiselrahmen dauernd während des Durchfahrens der 
Kurve in demselben Sinne beschleunigen. Die Kreisel- 
achse würde also alsbald in eine Lage parallel zur 
Schiene bewegt sein. Dann hört aber die Kreisel- 
wirkung für die Drehung um die Schiene als Drehachse 
überhaupt auf, da Kreiselwirkungen ja nur dann auf. 
treten, wenn eine Drehung der Kreisclachse erfolgt; 
der Wagen mülste also umfallen. 


Abb. 8. 
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Um dies zu verhindern, ist die Anordnung zweier 
Kreisel erforderlich, die entgegengesetzt mit gleicher 
Geschwindigkeit umlaufen. Die Rahmen müssen dann 
noch so mit einander gekuppelt sein, dafs sie eine 
gleiche entgegengesetzte Präzessionsbewegung  aus- 
führen. Die beim Durchfahren der Krümmungen infolge 
der Drehung der Kreiselachse geweckten Kippmomente 
sind dann entgegengesetzt und heben sich auf. Diese 
Anwendung zweier Kreisel zu dem genannten Zwecke 
ist Brennan gleichfalls schon 1903 durch das vorer- 
wähnte Patent geschützt worden. 

Der Scherl’sche Kreiselwagen stützt sich nun in 
der Hauptsache auf die Brennan’schen Gedanken. Der 
Kreiselrahmen wird auch hier beschleunigt, um den 
Wagen in die Gleichgewichtslage zu bewegen und 
2 Kreisel sind angeordnet, um in Kurven fahren zu 
können. 

Jedoch hinsichtlich der Lagerung der Kreiselachse 
und der Art der Kreiselaufhängung weicht die Scherl’sche 
Anordnung von derjenigen Brennans ab. Und zwar 
ist die Anordnung dem Wesen der Sache richtiger an- 
gepalst, sodafs die Scherl’sche Lösung immerhin als 
ein nicht unwesentlicher Fortschritt bezeichnet werden 
dürfte. Die Achse des Kreisels ist, wie in Abbildung 9 
dargestellt, senkrecht gestellt, dabei ist der Kreisel — 
und darauf kommt es an — labil gelagert. In der 
Ausführung freilich ist er indifferent aufgehängt und 
durch besondere Vorrichtungen, z. B. Federn und der- 
gleichen labil gemacht. Durch diese indifferente Lagerung 
wird der Einflufs von Geschwindigkeitsänderungen des 
Wagens ausgeschaltet, wodurch sonst in unerwünschter 
Weise Kippmomente am Wagen auftreten würden. 


Es soll nun untersucht werden, welche Vorteile 
die labile Lagerung mit sich bringt. | 


Angenommen, der Wagen neigt sich unter de 
Einflufs von äufseren Kräften nach rechts. Der im 
Wagen aufgehängte Kreisel wird infolgedessen senkrecht 
zur Wagenlängsachse ausschlagen. Infolge der labilen 
Kreiselaufhängung erfolgt die Präzession beschleunigt; 
der Kreiselrahmen bewegt sich also mit zunehmender 
Ausschlagsgeschwindigkeit und entsprechend nimmt auch 
das vcrzógernde dem Kippmoment entgegengesetzte 
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Moment up Zum zu. Die Kippgeschwindigkeit des 
Wagens nimmt daher immer mehr ab. Es wird daher 
ein Punkt eintreten, in dem sich das statische Moment und 
der Massenwiderstand des Wagens einerseits und das 
entgegengesetzte Moment des Kreisels andererseits das 
Gleichgewicht halten. Der Wagen bleibt in jenem 
Augenblick in Ruhe. Der Kreiselrahmen hat jedoch 
gleichzeitig seine grölste Geschwindigkeit erreicht, 
schlägt also weiter aus, sodafs das aufrichtende Kreisel- 
moment überwiegt und den Wagen’ wieder seiner An- 
fangsgleichgewichtslage nähert. Da der Wagen jetzt 
die entgegengesetzte Bewegungsrichtung hat wie früher, 
so übt er auf den Kreisel ein verzögerndes Moment aus. 
Wenn der Wagen die Gleichgewichtslage durchschreitet, 
hat der Kreiselrahmen seinen gröfsten Ausschlag er- 
reicht. Wagenschwingungen und Kreiselschwingungen 
sind somit um 90° in der Phase verschoben. Dieses 
Spiel würde sich nun fortwährend wiederholen, wobei 
die Schwingungsenergien hin und her pendeln würden. 


Abb. 9. 


Scherl. 
Infolge der labilen Aufhängung wäre es also 
möglich, ohne ein besonderes zusätzliches Be- 


schleunigungsmoment des Kreiselrahmens auszukommen. 
Freilich würden dann die Schwingungen des Wagens 
im allgemeinen unzulässig starke sein. 

Die soeben skizzierten Wechselbewegungen werden 
jedoch gestört, da die Kreiselbewegungen Beeintlussungen 
durch äufsere Kräfte, Lagerreibung, Luftreibung usw. 
unterliegen. Diese äufseren Kräfte sind zusätzliche 
Momente, die den vorher betrachteten Momenten ent- 
gegengesetzt sind und daher die durch das Kippen des 
Wagens hervorgerufene Präzession des Kreisels ver- 
zögern, mit anderen Worten, sie bringen eine weitere 
Phasenverschiebung zwischen Wagen- und Kreisel- 
schwingungen hervor, sodals diese Phasenverschiebung 
nunmehr nicht 90°, sondern mehr beträgt. Der Kreisel 
erleidet bei jeder Schwingung eine kleine von dem 
Betrag des Reibungsmoments abhängende Verzögerung. 
Der Kreisel kommt demnach nach jeder Schwingung 
etwas verspätet in jene Endlage, in der das Kreisel- 
moment und das Moment des kippenden Wagens sich 
das Gleichgewicht halten und die Schwingungsausschläge 
werden daher immer gröfser, sodaís der Wagen schliefs- 
lich umfällt. 

Es mufs daher noch eine zusätzliche Kraft wirken, 
die die Präzession beschleunigt. Durch richtige Be- 
messung dieser Kraft ist es dann möglich, die Reibungs- 
einflüsse aufzuheben und gleichzeitig die Schwingungen 
zu dämpfen. 
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Diese zusätzliche Kraft wird beim Scherl’schen 
Wagen durch einen mit Prefísól betriebenen Servomotor 
geliefert. Das Steuerorgan des Servomotors wiederum 
wird von einem Relais bewegt, das seine Bewegung 
von den Präzessionsausschlägen des Kreiselrahmens 
erhält. Ueber die eigentlichen Ausführungen dieser 
Hilfsvorrichtungen ist etwas genaueres bisher nicht be- 
kannt geworden. Ihre Bauart ist sicherlich eine recht 
verwickelte. Eine der hauptsáchlichsten technischen 
Schwierigkeiten für den Betrieb von Einschienenstand- 
wagen ist daher in diesen Hilfsmaschinen zu suchen. 
Wenn auch die bisherigen Vorführungen Brennans und 
Scherls zwar die Betriebsmöglichkeit eines Einschienen- 
wagens an ihren Modellen gezeigt haben, so fehlt bis- 
her jedoch noch der Beweis, dafs solche Wagen auch 
mit hohen Geschwindigkeiten von 200 km 1. d. St. schon 
jetzt betrieben werden können. Andererseits steht 
zu hoffen, dafs auch diese Aufgabe technisch einwand- 
frei gelóst wird. 

Zuggeschwindigkeiten von 200 km i. d. St. müssen 
infolge der grofsen Zugfórderungskosten zur Zeit als un- 
wirtschaftlich bezeichnet werden. Immerhin wird einst 
eine Zeit kommen, in der der Wert der Arbeitszeit so 
gestiegen, dafs Geschwindigkeiten von 200 km i. d. St. 
für Personenbefórderung unabweisbar gefordert und ge- 
leistet werden müssen. Dafs bei solchen Geschwindig- 
keiten Bahnen mit stärkeren Krümmungen nicht als 
Zweischienenwagen betrieben werden können, ergibt 
eine einfache Rechnung. Die Ueberhöhung mifste so 
grofs werden, dafs die Wagen in den Kurven bei Unter- 
schreitung einer bestimmten Geschwindigkeit umfallen 
würden. In diesen Sonderfällen könnte man unter ge- 
wissen Voraussetzungen genötigt sein, zur Einschienen- 
bahn Zuflucht zu nehmen. Gleichgiltig, ob dies dann 
eine Schwebebahn oder eine Standeinschienenbahn sein 
wird, die Verwendung von Kreiseln wird sich dann 
vermutlich nicht umgehen lassen, bei der Schwebebahn 
zur Dämpfung der Schwingungen, beim Einschienen- 
standwagen zur Stabilisierung. 


Vielleicht bleibt auch in dem Kampfe die Flugtechnik 
Siegerin, um möglicherweise auch ihrerseits des Kreisels 
nicht entraten zu können. 


(Lebhafter Beifall.) 


Der Vorsitzende dankt dem Redner und ersucht 
Herrn Regierungsbaumeister L. Sufsmann, Limburg 
a. Lahn, seinen Vortrag 


Ueber Oelfeuerung für Lokomotiven mit besonderer 
Berücksichtigung der Versuche mit Teerölzusatz- 
feuerung bei den preulsischen Staatsbahnen*) 


zu halten. 


Der Vortrag, für welchen der Vorsitzende dem 
Redner den Dank der Versammlung und des Vereins 
ausspricht, mufste wegen der vorgeschrittenen Tages- 
stunde leider wesentlich abgekürzt werden, wird jedoch 
vollständig in den „Annalen“ erscheinen. 


In eine Besprechung des Vortrages wird eventuell 
zu einem späteren Zeitpunkte eingetreten werden. 


Als Ergebnis der Abstimmung über die Aufnahme- 
gesuche teilt der Vorsitzende mit, dafs die Herren 
Otto Brekle, Regierungsbauführer, Cassel; Kasimir 
Brunetti, Direktor der Maschinenfabrik C. Flohr in 
Berlin, Wilmersdorf; Paul Capeller, Oberingenieur, 
Köln a. Rh.; Christopher Garrett, Regierungsrat, 
Berlin; Franz Gotzhein, Regierungsbaumeister a. D., 
stellvertretender Direktor der Siemens-Schuckert Werke, 
Berlin; Philipp Haas, Regierungsbaumeister, Char- 
lottenburg; Walter Hecke, Ingenieur, Charlottenburg; 
Hermann Kleinbóhl, Dipl.-Jna. und Regierungsbau- 
führer, Frankfurt a. M.; Wilhelm Korthals, ?r.:3ng., 
Regierungsrat, Mitglied des Kaiserlichen Patentamts, 
Berlin; Hermann Kretschmer, Regierungsbaumeister, 
Stralsburg i. E.; Paul Krüger, Dipl.- Jna., Regierungs- 
bauführer, Charlottenburg; Gerhard Mager, Dipl.-Jna., 
Regierungsbauführer, Bremen; Otto Max, Regierungs- 
baumeister, Wilhelmshaven; Richard Müller, Regie- 


°) Der Vortrag wird nachträglich veröffentlicht. 


eS 


Rj EN 
OF THE 


UNIVERSITY 
OF 


CALIFORNIA 


(15. Februar 1910] 


rungsrat, Wilmersdorf; Hermann Müller-Lankow, 
Dipl.- Jng., Charlottenburg; Richard Nawrotzki, Re- 
gierungsbauführer, Danzig; Richard Rusche, Dipl.- Jna., 
Regierungsbauführer, Magdeburg; Ernst Schmidt, Re- 
gierungsbaumeister a. D., Berlin; Paul Sichling, Kgl. 
Bayr. Direktions-Assessor, Charlottenburg; Willy 
Sorger, Regierungsbaumeister, Dresden; Friedrich 
Wagler, Regierungsrat, Friedenau; Friedrich We- 
gener, Eisenbahnbauinspektor, Magdeburg, Kgl. Eisen- 
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bahndirektion; Wilhelm Wischmann, Regierungs- 
baumeister, Berlin, mit allen abgegebenen Stimmen als 
ordentliche Mitglieder in den Verein aufgenommen 
worden sind. 

Der Bericht über die Versammlung vom 30. No- 
vember 1909 wird genehmigt. 

Der Vorsitzende begrüfst nachträglich die anwesen- 
den Gäste und dankt ihnen für ihr Erscheinen, worauf 


die Versammlung geschlossen wird. 


Einige neuere elektrische Berg-Aufzüge 


von Wolfgang Adolf Müller, Zivil-Ingenieur, Dresden 
(Mit 25 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 39) 


In Deutschland wurde der bisher höchste senkrechte 
Bergaufzug in Schandau von der Firma Aug. Kühn- 
scherf & Söhne (Dresden) erbaut. Der dem Hotel- 
besitzer Sendig gehörige Aufzug verbindet Schandau mit 
der hochgelegenen Sendig’schen Villenkolonie Ostrau. 


| Abb. 8. 
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Die Fahrgeschwindigkeit beträgt Im in der Sekunde, 
die Fahrzeit 50 Sekunden. 

Das am Fufse des Turmes errichtete Maschinen- 
haus enthält die Aufzugsmaschine mit allen elektrischen 
Schalt- und Sicherungsvorrichtungen. 

Der Elektromotor, der im Sommer von der Schan- 
dauer Strafsenbahn mit Gleichstrom von 550 Volt, im 
Winter von einer Batterie mit 450 Volt gespeist wird, 
leistet 12 PS bei 1150 Umdrehungen minutlich; die Seil- 
trommel wird durch dıe übliche Schneckenradüber- 


setzung angetrieben. 


Abb. 9. 


| ` Elektrischer Turmaufzug Schandau-Ostrau. 


Elektrischer Turmaufzug Schandau-Ostrau. 
Gebaut von Aug. Kühnscherf & Söhne, Dresden. 


Die Förderhöhe beträgt hier 47,5 m. Da der Turm 
(Abb. 8 und 9) keine Zwischenbefestigungen erhielt, 
nimmt sein Querschnitt nach unten entsprechend zu. 
Die obere Verankerung dient gleichzeitig als Zugangssteg. 

Die Kabine mit 600 kg Leergewicht fafst 8 Personen 
bezw. 600 kg Nutzlast; sie hängt an zwei Stahldraht- 
seilen von je 20 mm Durchmesser; das Gegengewicht 
von 900 kg hängt an zwei 18 mm Seilen. 


Die Steuerung erfolgt durch den Führer in der 
Kabine mit Druckknopfsteuerung, sodafs im  Ma- 
schinenraum keine Bedienung erforderlich ist. Die auf 
beide Führungsschienen wirkende Fangvorrichtung ist 
die bei Aufzügen übliche. Gegen das Ueberlaufen 
sichert ein Spindelausschalter an der Maschine, während 
ein Zentrifugalregulator an der oberen Seilscheibe im 
Turmdach die Maschine bremst, sobald die normale 
Geschwindigkeit überschritten wird. Aufserdem ist ein 
automatischer Schlaffseilausschalter angebracht. 

Der Aufzug hat sich in mehrjährigem Betriebe 
sehr gut bewährt; an den Pfingsttagen 1908 befórderte 
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er z. B. täglich etwa 2000 Personen ohne jede Störung, 
trotzdem die stromliefernde Strafsenbahn an diesen 
Tagen ebenfalls sehr stark und stofsweise belastet war. 


Ebenfalls von der Firma Aug. Kühnscherf & 
Söhne in Dresden wurde der schräge Bergaufzug zum 
Schlofs Albrechtsburg bei Loschwitz erbaut. Dieser nur 
für den Privatgebrauch des Schlofsbesitzers (Geh. 
Kommerzienrat Lingner) bestimmte Bergaufzug über- 
windet mit 90 m Bahnlänge und 30° Steigung (577 °/oo) 
einen Höhenunterschied von 45 m (Abb. 10). 


Eigenartig ist die Konstruktion der meterspurigen 
Fahrbahn. Die Fahrschienen liegen auf als Längsträger 
durchlaufenden [-Eisen, Normalprofil 22, welche mittels 


Winkelblechen auf je 13 Betonpfeilern ruhen. (Abb. 
11—-15.) Um das Gegengewicht unterhalb des Gleises 
einbauen zu können, sind die Träger erhöht über dem 
Erdboden verlegt. Das Gegengewichtsgleis mit 825 mm 
Spurweite hängt mit U-förmig gebogenen Winkelstücken 
55 cm unter den Längsträgern (Abb. 11 u.13). Die Kabine 
(Abb. 11—15) fafst 8 Personen bezw. 600 kg bei einer 
Grundfläche von 2,50 x 1,50 m; sie ruht mit vier Federn 
auf einem einfachen aus LJ-Eisen zusammengenieteten 
zweiachsigen Untergestell, in dessen Mitte die Seile 


Abb. 12—15. 


Maschinenhaus 


Abb. 10. 


Direkt elektrisch betriebene Aufzugs- 
anlage mit schrüger Laufbahn für das 
Schlofs Albrechtsburg in Loschwitz. 


Gebaut von Aug. Kühnscherf & Söhne 
in Dresden. 


an cinem verstrebten Querträger angreifen. Der Wagen 
besitzt eine den Aufzugsvorrichtungen analoge Keilfang- 
vorrichtung, welche beim Reifsen oder Dehnen eines 


Fahrkabine mit Wagen zum elektrischen Personenaufzug 


Abb. 10. 


oder beider Seile sich auf den Schienen festklemmt, und 
zwar bewirkt dies eine von der unteren Achse mit 
Gallscher  Gelenkkette — angetriebene Geschwindig- 
keitsbremse (Abb. 16 und 17), welche mit Drahtseil 
und Hebel die durch Federzug auseinandergehaltenen 
klemmbacken gegen die Schienen prefst, sobald die 
normale Geschwindigkeit überschritten wird. Die Kabine 
wiegt 2500 kg, der zweiachsige Gegengewichtswagen 
2215 kg; letzterer hängt ebenso wie die Kabine an 
zwei Stahldrahtseilen, besitzt jedoch keine besondere 
Ilemmvorrichtung. 


Mgt 


ec 
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Abb. 16 u. 17. meisters Feldmann (früher Bau- 
leiter der Schwebebahn Barmen— 
Elberfeld) von den L. von Roll. 
schen Eisenwerken in Bern 
(Giefserei Bern) als der bedeutend- 
sten schweizerischen Spezialfirma für 
Bergbahnbau entworfen und ausge- 
führt. 

Das Wesentliche der Feldmann- 
schen Neuerung besteht darin, dafs 
die Wagen auf zwei Tragseilen 
laufen, die nicht wie sonst vorge- 
schlagen nebeneinander, sondern 
übereinander liegen, womit eine 
gröfsere Stabilität der Fahrzeuge 
erreicht wird; sodann sind die 
beiden sich das Gegengewicht halten- 
den Fahrzeuge nicht wie üblich durch 
ein, sondern durch zwei Zugseile 
verbunden und schliefslich werden 
die beiden Tragseile durch eine 
eigenartige Spannvorrichtung bei 
allen wechselnden Belastungen des 
Fahrzeuges in der richtigen Spannung 
gehalten. 


Die erste Sektion des Wetter- 
hornaufzuges (Abb. 18 u. 19) über- 
windet einen Flöhenunterschied von 
420 m bei 365 m horizontaler Länge 
(die untere Station liegt 1257 m ü. M., 
die obere 1677 m ü. M.). 


Anordnung des Geschwindigkeits- 
Regulators. 


Der Antrieb erfolgt vom oberen Ende. 
Die beiden Stahldrahtseile von je 16 mm 
Durchmesser laufen auf eine Rillenscheibe 
von 2100 mm Durchmesser und 800 mm 
Breite und sind auf ihr befestigt, ebenso 
wie die beiden 13 mm Seile des Gegen- 
gewichtswagens. Die Seiltrommel wird 
unter Zwischenschaltung einer Pfeilrad- und 
einer Schneckenradübersetzung von einem 
16 pferdigen Gleichstrommotor angetrieben, 
welcher bei 190—200 Volt 825 Umdreh- 
ungen minutlich macht. 

Die Steuerung erfolgt durch die bei 
Aufzügen bekannte Druckknopfsteuerung 
von der Kabine aus, sodafs ein Aufzug- 
führer entbehrlich ist. Die elektrischen 
Sicherheitseinrichtungen im Maschinen- 
raum entsprechen den üblichen Anord- 
nungen. 

Bei einer Fahrgeschwindigkeit von 
0,9 m in der Sekunde betragt die Fahrzeit 
rund 1'/» Minute. 

Schliefslich móge noch über eine ganz 
neuartige, seit Mitte 1908 in anstands- 
losem Betriebe befindliche Anlage berichtet 
werden, den Wetterhornaufzug in der 
Schweiz. 

Dieser als Seilschwebebahn ausge- 
führte Bergaufzug bildet die erste Sektion 
einer Reihe aneinanderschliefsender, zum 
Wetterhorngipfel vorgesehener Seilauf- 
züge, mit dem ein Höhenunterschied von 
420 m (vom Wetterhornhotel beim oberen 
Grindelwaldgletscher ab) überwunden wird. 

Der Aufzug ist nach den Patenten 
des 1905 verstorbenen Regierungsbau- Wetterhornaufzug (erste Sektion). 
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Jede der beiden in 8m Abstand liegenden Wagen- 
bahnen besteht, wie bemerkt, aus zwei in 90 cm Ab- 
stand übereinander angeordneten Tragseilen, deren also 
insgesamt vier vorhanden sind. Sie sind geschlossene 
Seile (von Felten & Guilleaume, Carlswerk) von 44,9 mm 
Durchmesser und 11,03 kg/m Gewicht und bestehen 
aus 96 Drähten in fünf Lagen und 
einem Kerndraht. Da die gröfste 
Seilbelastung 13800 kg, die Bruch- 
festigkeit 154 300 kg beträgt, so ist 
elffache Sicherheit vorhanden. 


Die Verankerung jedes einzelnen 
Tragseiles in der oberen Station 
(Abb. 23) erfolgte durch die aus Abb. 20 
ersichtliche bewegliche Aufhängung 
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Langenprofil des Wetterhornaufzuges. 


an der Eisenkonstruktion der oberen Station. Mittels 
Rollen auf kleinen Stahlwalzen Z kann sich das Seil in 
der Vertikalebene zweier übereinanderliegenden Trag- 
seile frei bewegen. 

In der unteren Station werden die Tragseile nach 
dem in Abb. 21 dargestellten Schema durch ein 18500 kg 
schweres Gewicht in Spannung gehalten. Das Spann- 
gewicht ist nämlich an dem Punkte c eines dreiseitigen 


Abb. 20. 
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Bewegliche Aufhängung der Tragseile. 


Wagebalkens aec beweglich aufgehängt. Erfährt nun 
eines der Seile z. B. das untere ¡Tragseil im Betriebe 
eine abnormale Längung, so senkt sich der Wagebalken 
bei 2, tiefer als bei a, und erlangt die punktierte Stellung 
a, 6, a. Da nunmehr die vorher gleichen Abstände ? 
und o der Gewichts-Schwerpunktslinie sich so verändern, 
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dafs p, kleiner ist als o, wird das untere Tragseil bei 
auftretender Längung automatisch entlastet. Mit Rück- 
sicht auf die Steifigkeit der Seile wurden sie nicht 
direkt auf die Ablenkrollen (von 766 mm Durchmesser) 


Abb. 22. 


Obere Station des Wetterhornaufzuges. 


gelegt, sondern durch eine die beiden unteren Seilenden 
verbindende Gall'sche Gelenkkette von 100 mm Teilung 
und 100000 kg Bruchfestigkeit ersetzt. 

Die Anordnung der oberen Station ,Enge* geht 


Abb. 21. 
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Vorrichtung zur Spannung 
der Tragseile. 


aus Abb. 22 u. 23 hervor. Auf jeder Fahrbahnseite 
nehmen drei Fachwerkkonsole sowohl den Zug } der 
Tragseile als auch die Last des darüber liegenden 
Maschinenraumes auf. Die Konsolen stützen sich ge- 
meinsam auf ein auf einem Betonpfeiler ruhendes 
Kipplager, während das innere Konsol durch zwei 
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Anker bergwärts in einem grofsen Betonklotz ver- 
ankert ist. 

Der elektrische Äntrieb (Abb. 23) in der oberen 
Station weicht insofern von den üblichen Antrieben der 
Seilbahnen ab, als hier zwei Zugseile (beide je von 
Wagen zu Wagen über die Äntriebrollen durchlaufend) 
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werk Grindelwald bezogen und in der unteren Station 
in Gleichstrom von 800 Volt umgeformt. Zum Aus- 
gleich und zur Reserve dient eine Akkumulatorenbatterie 
mit 74 Amp. Stunden. 

Auf jeder der beiden Fahrbahnen làuft nun ein 
Wagen, dessen Bauart aus Abb. 24 hervorgeht. Bei 
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Obere Station des ERLERNEN mit Triebwerk. 


vorhanden sind. In der Station gehen die beiden Zug- 
seile, nachdem sie auf der einen Fahrbahnseite über 
schief gestellte Ablenkrollen von 3 m Durchmesser ein- 
getreten sind, auf das erste Triebrad, dann herüber auf 
das zweite Triebrad, zurück auf das erste und wieder 
auf das zweite und schliefslich über die Ablenkrollen 
zum zweiten Wagen. Jedes Triebrad hat 3,70 m Durch- 
messer und sechs Rillen, die sorgfältigst bearbeitet sind, 
um ein ungleiches Aufwickeln der beiden korrespon- 
dierenden Zugseile möglichst zu verhindern. An jedes 
Triebrad ist ein Zahnkranz (mit gehobelten Zähnen) 
angegossen. Der Antrieb erfolgt von einem 45 PS 
Nebenschlufsmotor von Brown, Boveri & Co. unter 
Zwischenübersetzung durch ein Zahnräderpaar auf eine 
horizontale Zwischenwelle und mit Kegelradüber- 
setzung auf eine vertikale Kolbenwelle, welche letztere 
die beiden Zahnkolben zu den Triebrädern trägt (Motor- 
drehzahl 750 minutlich), 

Auf der horizontalen Zwischenwelle sitzen zwei 
Bremsscheiben von 1,20 m Durchmesser für die Hand- 
bremse sowie für eine automatisch wirkende Sicherheits- 
bremse, die bei zu schneller Fahrt infolge Stromunter- 
brechung (Maximalausschalter bei Ueberspannung), bei 
Durchgehen des Motors oder bei Ueberfahren der oberen 
Endstellung des Wagens in Tätigkeit tritt. Aulserdem 
wirkt der Nebenschlufsmotor in Störungsfällen als 
Bremse, indem dann infolge des die zu schnelle Fahrt 
. hervorrufenden einseitigen Wagenübergewichts der 
Motor durch den Seilzug angetrieben wird. 

Der Betriebsstrom wird in Form von Einphasen- 
Wechselstrom mit 2400 Volt Spannung vom Elektrizitäts- 


| 
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Abb. 25. 
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Schema des Bremswagens. 


3,20<3,35 m Bodenfläche fafst der Wagen 16 Personen 
(8 Sitzplätze). Das Innere der Kabine ist durch zwei 
Wände (Abb. 24) in zwei Hälften geteilt; diese beiden 
Wände waren erforderlich, um einen Schlitz für den 
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Abb. 24. 
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Wagen des Wetterhornaufzuges. 


Durchgang der Tragseile auf den steileren Strecken zu 
schaffen. | 

Die Kabine hängt an einem besonderen Brems- 
wagen, dessen Schema in Abb. 25 wiedergegeben ist. 
Die beiden Zugseile Z und Z, (29 mm Durchmesser, 
2,8 kg/m Gewicht, 43 t Bruchfestigkeit, Abstand der 


beiden Seile untereinander 1,65 m) 
sind an einem Hebelpaar 4 und 2 
befestigt. Im Betriebe drücken die 
beiden Seilzüge eine Feder D zu- 
sammen. Reifst nun eines der beiden 
Zugseile, so drückt die Feder D 
die beiden Hebelstücke auseinander, 
wodurch unter Vermittlung der Zahn- 
segmente und Hebel EFGH/KL 
und 4 die Hebel ; und z, ausgeklinkt 
werden und somit die Feder g frei- 
geben, welche letztere nun durch 
die Exzenter e und e, die Keile a, 
gegen a verschiebt, also das Seil 
zwischen den Keilen festklemmt. 
Gleichzeitig sind nach dem Aus- 
klinken durch das Gestánge f/m, 
die beiden eigentlichen Bremsfedern 
p und À, freigegeben, die nun durch 
die Hebel o und o, auf die Keilpaare 
drücken und so die Zugseile vóllig 
festklemmen. Die Wirkung dieser 
Bremsvorrichtung ist derart schnell, 
dafs der Wagen auf 0,25 m still- 
steht. Ein solch kurzer Bremsweg 
ist allerdings nur auf einer Seil. 
fahrbahn móglich, da der Durch- 
hang der Tragseile hier als Stofs- 
puffer wirkt. 

Die Fahrgeschwindigkeit be- 
tragt 1,2m in der Sekunde. 

Fir den Fall, dafs der Strom 
vom Kraftwerk ausbleibt und Motor 
oder Batterie versagen, ist ein Not- 
handantrieb des Windwerkes in 
der oberen Station vorgesehen. Ist 
jedoch das Triebwerk unbrauchbar 
geworden oder hat sich ein Wagen 
so festgebremst, dafs die Bremse 
beschädigt und nicht ohne weiteres 
zu lösen ist, so wird an der oberen 
Station auf jeder Fahrbahnseite 
eine Notkabine herabgelassen, die 
die Reisenden in kleinen Gruppen 
von fünf Personen heraufholt. Der 
Antrieb dieser Notkabinen erfolgt 
durch ein kleines Hilfswindwerk, 
das von einem 8 PS Einphasen- 
Wechselstrommotor (direkt von 
der Fernzuleitung gespeist) oder 
auch von Hand angetrieben werden 
kann. 

Der vollständige Wagen einschliefslich des Brems- 
wagens wiegt leer 4100 kg, vollbesetzt 5375 kg. 

Trotz der Kühnheit des Systems macht dieser Auf- 
zug einen durchaus sicheren und zuverlässigen Ein- 
druck, wie auch die Touristen sich rasch an das neue 
Verkehrsmittel gewöhnt haben. 


Verschiedenes 


Preisausschreiben. Der Verein zur Beförderung des 
Gewerbfleifses setzt einen Preis von 5000 M aus für die beste 
als ausreichend anerkannte Arbeit über die „direkte Um- 
steuerung von Verbrennungskraftmaschinen“. 

Die Verwendung der Verbrennungskraftmaschine zum 
Antrieb der Propeller von Schiffen ist eins der Haupt- 
probleme, mit welchem sich z. Zt. der moderne Maschinen- 
bau beschäftigt. Die Verwendung von Verbrennungskraft- 
maschinen, insbesondere solcher, welche mit flüssigem Brenn- 
stoff betrieben werden, weist der Dampfmaschine gegenüber 
eine grofse Anzahl von Vorteilen auf, von denen hier einige 
genannt werden sollen. 

l. Fortfall des Schornsteins. 

2. Fortfall der Dampfkesselanlage. 

3. Fortfall des Heizerpersonals. 


4. Oekonomie der Anlage. 
Geringere Rauminanspruchnahme des Brennstoffs pro 
Warmeeinheit. 
6. Geringere Gewichtsinanspruchnahme des Brennstofls 
pro Wärmeeinheit. 
7. Geringere Liegezeit der Schiffe zur Brennstoffeinnahme. 
8. Mechanische Füllung des Schiffes mit Brennstoff. 
Folgende Verbrennungskraftmaschinen dürften für Schiffs- 
zwecke in Frage kommen. 
l. Viertaktmaschinen mit elektrischer Zündung. 
2. Zweitaktmaschinen mit elektrischer Zündung. 
3. Viertaktmaschinen mit Glühkopfzündung. 
4. 
5. 


Qt 


Zweitaktmaschinen mit Glühkopfzündung. 
Viertaktmaschinen mit Selbstzündung (Bauart Diesel, 
Lietzenmayer usw). 
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6. Zweitaktmaschinen mit Selbstzündung (Bauart Diesel, 
Lietzenmayer usw). 

Um diese Verbrennungskraftmaschinen für Schiffszwecke 
verwendbar zu machen, mufs eine Vorrichtung getroffen 
sein, um die Schiffsschraube umzusteuern. Bis zu gewissen 
Grófsen ist es möglich, entweder ein Wendegetriebe zwischen 
Propellerwelle und Motor zu schalten oder die Schrauben- 
flügel zu verstellen. Des ferneren ist es immer möglich, 
eine elektrische oder hydrauliche oder pneumatische Um- 
steuerungsvorrichtung einzuschalten. Auf diese Umsteucrungen 


bezieht sich das Preisausschreiben nicht, sondern lediglich auf 


solche Einrichtungen, die es ermöglichen, dafs die Verbrennungs- 
kraftmaschine selbst nach beiden Richtungen hin laufen und 
ohne weiteres vom Rechtsgang auf den Linksgang und vom 
Linksgang auf den Rechtsgang umgeschaltet werden kann. 
Konstruktionen dieser Art sind in neuerer Zeit von Gebrüder 
Sulzer und von der Firma Fried. Krupp Aktiengesellschaft, 
Germaniawerft verwendet worden; insbesondere sind aber 
in Amerika cine gröfsere Anzahl Konstruktionen bekannt 
geworden. 

Bewerber soll nun eine technisch-wissenschaftliche Arbeit 
über folgende Punkte liefern: 

l. Theoretische Betrachtungen bei Umsteuerung der oben 

aufgeführten sechs Maschinengattungen. 

2. Berechnung der auftretenden Kräfte bei Umsteuerung 
der obigen sechs Maschinengattungen. 

3. Zusammenstellung von Konstruktionen, von Versuchen, 
von Betricbsergebnissen mit umsteuerbaren Ver- 
brennungskraftmaschinen. 

4. Patentliteratur. 

9. Literaturzusammenstcllung. 

Die Fragen, welche dieses Preis-Ausschreiben behandelt, 
sind besonders akut geworden durch die Verwendung von 
Unterseebooten, durch die Fortschritte im Dieselmotorbau, 
durch Heizerfragen und durch Entdeckung neuer ausgiebiger 
Petroleumquellen, besonders in Oesterreich-Ungarn. 

Bewerbungen um Uebertragung der Preisarbeit sind bis 
zum 1. Marz d. Js. der Geschäftssstelle des Vereins, Char- 
lottenburg, Berlinerstr. 171/72, zu übersenden. Alsdann wird 
den Bestimmungen gemáfs der Technische Ausschufs des 
Vereins über die Auswahl der Bewerber Beschlufs fassen 
und ihnen weitere Mitteilung senden. 

Die Bestimmungen des Vereins für Preisbewerbungen 
lauten: 

§ 3. 


Der Vorstand des Vereins fordert unter Festsetzung 
einer bestimmten Frist óffentlich zur Beteiligung an der 
Bewerbung auf, wonach der Technische Ausschufs unter den 
Bewerbern eine Auswahl trifft. Der Technische Ausschufs 
hat aufserdem das Recht, ihm geeignet erscheinende Personen 
besonders zur Bewerbung aufzufordern. 


Š 4. 


Der Vorstand des Vereins fordert alsdann die vom 
Technischen Ausschusse vorgeschlagenen Bewerber auf, eine 
ausführliche Disposition einzureichen und den Zeitpunkt der 
beabsichtigten Fertigstellung der Arbeit anzugeben, weist im 
übrigen gleichzeitig darauf hin, dafs er sich die endgültige 
Auswahl des Bewerbers ohne Angabe von Gründen vor- 
behalte. 

$ 5. 


Das ausgesetzte Honorar wird ausgezahlt, wenn die 
Arbeit rechtzeitig eingeht und den Ansprüchen des Technischen 
Ausschusses genügt. Die Arbeit wird durch Zahlung des 
Honorars Eigentum des Vereins. 

Berlin, den 7. Januar 1910. 


Der Vorstand 
des Vereins zur Befórderung des Gewerbfleifses. 


Wirklicher Geheimer Rat Fleck, 
Vorsitzender. 
Professor Dr. G. Kraemer, Baurat Max Krause, 
erster Stellvertreter zweiter Stellvertreter 
des Vorsitzenden. des Vorsitzenden. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE 


pem T 
— TA itttA Be ER 
^ Or r4. A; 


UNIVERSITY 


[No. 784] 85 


Allgemeine Städtebau-Ausstellung in Berlin 1910. Im 
Anschlufs an den unter Mitwirkung der Gemeinden und 
Landkreise G:ofs-Berlins zum 15. Dezember 1909 aus- 
geschriebenen Wettbewerb zur Gewinnung eines Grund- 
planes für die künftige Bebauung Grofs-Berlins wird im Mai 
und Juni 1910 in Berlin eine allgemeine Städtebau- Ausstellung 
stattfinden. Diese Ausstellung soll mustergültige Leistungen 
des In- und Auslandes auf dem Gebiete des Städtebaues im 
weiteren Sinne vereinigen, im besonderen glückliche Lö- 
sungen von Fragen vorführen, die in der Entwicklung der 
grofsen Städte brennend sind. Die Fülle von Bildern und 
Plänen, Modellen und veranschaulichender Statistik wird 
dem Laien wie dem Fachmann eine Grundlage geben für 
die Beurteilung der künftigen Bebauungspläne der Grofs- 
städte. 

Das Programm der Ausstellung enthält: 1. Verkehrs- und 
Transportmittel (Pläne und Darstellung von Verkehrs- 
systemen). 2. Waldgürtel, Parkanlagen, Parkwege, Spiel- 
und Sportplätze, Friedhöfe. 3. Strafsen, Plätze, Brücken, 
Kunst an der Strafse (Brunnen, Denkmalaufstellung). 4. Histo- 
rische Entwicklung von Grofsstádten. 5. Die neuzeitliche 
Innenstadt, Geschäftsviertel, Wohnungsverhältnisse, Strafsen- 
durchbrüche. 6. Erweiterungsanlagen, Zonenbebauung, Vor- 
orte, Gartenstádte, Arbeitersiedlungen. 7. Neuschaffung von 
Städten. 8. Lesezimmer (städtebauliche Literatur). 

Berufene Fachleute werden während der Ausstellung 
Vorträge halten, die an die Besprechung des Wettbewerbes 
anknüpfend die wichtigsten Aufgaben der städtebaulichen 
Entwicklung behandeln sollen. 


The Iron and Steel Institute. Die Jahresversammlung 
des Iron and Steel Institute wird am 4. und 5. Mai 1910 ım 
Hause der Institution of Civil Engineers in London abgehalten 
werden. Die Herbstversammlung findet in den Tagen vom 
21.—29. September d. J. in Buxton statt. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich 
Militarbauverwaltung Preufsen. 

Ernannt: zum Geh. Baurat und Vortragenden Rat im 
Kriegsminist. der Intendantur- und Baurat mit dem Charakter 
als Geh. Baurat Wutsdorff, bisher Hilfsreferent in der Bauabt. 
des Kriegsministeriums. 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Oberbaurat 
mit dem Range eines Rates 1. Klasse dem Geh. Oberbaurat 
und Vortragenden Rat im Kriegsminist. Wodrig bei seinem 
Ausscheiden aus dem Dienst. 

In den Ruhestand getreten: der Militärbauinspektor 
Baurat Bode in Braunschweig. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Reg.- und Baurat der Landbauinspektor 
Baurat Bueck in Berlin; 

zum etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule 
in Breslau der Dr.-Ing. Herbert Baer in Charlottenburg; 

zum Reg.-Baumeister der Reg.-Bauführer Hartwig Ulrich 
v. Both aus Zabern i. Els. (Wasser- und Strafsenbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor Scheffer, bisher Vorstand der 
Eisenbahnbetriebsinspektion in Koesfeld, beim Uebertritt in 
den Ruhestand. Ä 

Einberufen: zur Beschäftigung bei den Eisenbahnabt. 
des Minist. der öffentl. Arbeiten der Reg.-Baumeister des 
Hochbaufaches Giebelhausen. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Anderson der Dortmund-Ems-Kanal-Verwaltung in 
Münster, Steude der Regierung in Lüneburg, Wolff der 
Weichselstrombauverwaltung in Danzig, Schmidt dem llaupt- 
bauamt in Potsdam (Wasser- und Strafsenbaufach) und 
Wiens der Ministerialbaukommission in Berlin (Hochbaufach). 

Ueberwiesen: der Reg. und Baurat Bueck cer 
Regierung in Stettin. 
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Zugeteilt: dem Polizeiprásidium in Berlin der Eisen- 
- bahnbauinspektor Pflug unter Ernennung zum Maschinenbau- 
inspektor. 

Versetzt: die Reg.- und Bauräte Schnack von Oppeln 
nach Hildesheim, Hagen von Hannover nach Oppeln und 
Jacobi, bisher in Bremen, als Mitglied der Eisenbahndirektion 
nach Erfurt; 

die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren KarlSarrazin, 
bisher in Olpe, als Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion I 
nach Bremen, Holland, bisher in Wongrowitz, als Vorstand 
der Eisenbahnbetriebsinspektion nach Olpe, Emil Meier, 
bisher in Essen a. d. R., als Vorstand (auftrw.) der Eisen- 
bahnbetriebsinspektion I nach Wongrowitz und Zipler, bisher 
in Recklinghausen, zur Eisenbahndirektion nach Essen a.d.R., 
die Landbauinspektoren KeyBelitz von Berlin als Kreisbau- 
inspektor nach Köln und Karl Müller von Köln nach Liegnitz 
sowie der Wasserbauinspektor Fritz Fischer von Potsdam 
zum Bauamt Berlin-Plétzensee (im Bereiche des Hauptbau- 
amts Potsdam); 

die Reg.-Baumcister Gengelbach, bisher in Wittenberge, 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion nach Altona (Eisenbahn- 
baufach), Rudolph von Duisburg nach Posen, Heusgen von 
Bromberg nach Koblenz und Krell von Koblenz nach Dort- 
mund (Hochbaufach). 

In den Ruhestand getreten: der Reg.- und Baurat 
Sommerkorn, bisher Vorstand der Eisenbahnbetriebsinspektion 
in Mayen. | 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Maschinenbau- 
faches Reinhard Fresenius in Meerholz, Bezirk Kassel. 


Bayern. 


Verliehen: der Titel eines Kgl. Baurats mit dem Range 
eines Kgl. Regierungsrats den Bauamtmännern Paul Vogel, 
Vorstand des Kgl. Strafsen- und Flufsbauamts Simbach a. L, 
Heinrich Beck, Vorstand des Kgl. Landbauamts Landshut, 
Wilh. Ferd. Becker, Vorstand des Kgl. Strafsen- und Flufs- 
bauamts Bayreuth, und Karl Schaaf, Vorstand des Kgl. 
Strafsen- und Flufsbauamts Aschaffenburg. 

Zugelassen: als Privatdozent für Physik, insbesondere 
für Astrophysik an der allgemeinen Abt. der Kgl. Techn. 
Hochschule in München der Dipl- Jng. Dr. Otto Freiherr von 
und zu Aufseß aus Aufsefs, B.-A. Ebermannstadt. 


Sachsen. 

Ernannt: zu Bauamtmánnern die Reg.-Baumeister Hans 
Arno Heinrich Weller bei dem Strafsen- und Wasserbauamte 
Schwarzenberg, Arthur Max Nöllau bei dem Strafsen- und 
Wasserbauamte Chemnitz und Paul Arthur Petrich bei der 
Wasserbaudirektion in Dresden. 

Bestatigt: die Wahl des Geh. Hofrats Professor Dr. 
Helm zum Rektor der Techn. Hochschule in Dresden für 
das Jahr vom 1. Márz 1910 bis Ende Februar 1911. 

Versetzt: bei der Staatscisenbahnverwaltung die Bau- 
amtmänner Knófel beim Allgemeinen techn. Bureau zum 
Bauamt Dresden-Altstadt, Rudolph beim Bauamt Greiz zum 
Bauamt Plauen i. V. und Seidel beim Bauamt Dresden- 
Altstadt zum Bauamt Pirna. 

Die nachgesuchte Versetzung in den Ruhestand 
bewilligt: dem Finanz- und Baurat bei der Staatscisenbahn- 
verwaltung Sauppe in Weida. 


Württemberg. 

Befördert: zum Baurat der tit. Baurat Heefs bci der 
J)ománendirektion. 

Uebertragen: die erledigte Stelle des techn. Kollegial- 
rats bei der Regierung des Schwarzwaldkreises dem Strafsen- 
bauinspektor Bechtle in Ehingen und diejenige bei der Re- 
gierung des Jagstkreises dem Bauinspektor Fauser, Vorstand 
der Kulturinspektion fúr den Jagstkreis, je mit dem Titel 


eines Baurats. 
Baden. 


Angestellt: bei der Staatseisenbahnverwaltung der 
Eisenbahningenieur Christos Vlachos. 
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Uebertragen: die etatmáfsige Amtsstelle eines techn. 
Beamten bei der Maschineninspektion Karlsruhe dem 
Ingenieur Georg Morlock in Karlsruhe unter Verleihung der 
Amtsbezeichnung Eisenbahningenieur. 

Versetzt: der Reg.-Baumeister Emil Reißer in Freiburg 
zum Baubureau für den Neubau der Heil- und Pflegeanstalt 
bei Wiesloch nach Wiesloch. 


Hessen. 


Ernannt: zum Kreisbauinspektor des Kreises Alzey der 
Reg.-Baumeister Ludwig Holzmann aus Darmstadt. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Bauinspektors 
dem techn. Assistenten bei der Badedirektion und dem Tief- 
bauamt Bad Nauheim Bauassessor Albert Sprengel in Bad 
Nauheim und dem Wasserbauassessor Ludwig Ickes in Worms. 

Erteilt: die Befugnis zur Führung des Titels Bauin- 
spektor dem Ministerialsekretär bei dem Minist. der Finanzen 
Heinrich Best. 

Elsafs-Lothringen. 


Ernannt: zum Reg.-Baumeister der Reg.-Bauführer 


Stirnemann aus Altkirch. 


Gestorben: Reg.- und Baurat Raabe, Vorstand der 
Eisenbahnbetriebsinspektion Schweidnitz, Reg.- und Baurat 
Hugo Schmidt, Vorstand der Kisenbahnmaschineninspektion 
Hameln, Reg.. und Baurat J. Fórster in Ansbach, Ober- 
baurat a. I). Dr. Julius zur Nieden, früher bei der Eisenbahn- 
direktion Berlin, Finanz- und Baurat Ludwig Albin Köhler 
in Grimma, Baurat a. D. Hugo Richard Geyer und Dipl. Sua. 
Heinrich Rupprecht, Berlin. 


Zur Unterstützung des Betriebs- 
chefs einer gröfseren Industriebahn 
wird ein 


Bauingenieur 


mit Hochschulbildung, welcher im 
Eisenbahnbau und in der Bahnunter- 
haltung Erfahrung besitzt, sowie ein 


Eisenbahntechniker 


welcher eine Baugewerkschule ab- 
solviert hat, zu baldigem Eintritt 
gesucht. 

Oflerten mit Zeugnisabschriften 
und Angabe der Gehaltsansprüche 
und des móglichen Dienstantrittes 
unter Chiffre „E.V. Reg. Z.10'* 
an Haasenstein & Vogler, 
A.G., Köln. 


| 
x 
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Redacteur 


für eine dem gesamten Eisenbahn- und 
Schiffsverkehr dienende technische Zeit- 
schrift zu sofort oder später gesucht. 
Bewerber muß höherer maschinentech- 
nischer Eisenbahnbeamter gewesen sein 
und la Verbindungen bei den Eisenbahn- 
behörden und besonders bei den auf 
diesem Gebiete tätigen Fabriken haben. 
Ausführliche Angebote mit Referenzen 
über bisherige Tätigkeit sind zu richten 
unter: J. N. 3184 an Rudolf Mosse, 


+K 
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: Berlin SW. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 11. Januar 1910 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 
(Mit 18 !8 Abbildungen) 


Vorsitzender: Meine Herren, die Sitzung ist eröffnet, 
die erste im Jahre, und ich benutze daher diesen Anlafs, 
Ihnen ein recht gutes und fröhliches neues Jahr zu 
wünschen. 


| Tm Suadicani und Giese, des Herrn Regierungs- 
baumeister Friedrich Helm in Charlottenburg, vor- 
| geschlagen von den Herren Suadicani und Giese; 
des Herrn Geheimen Baurat Artur Schlemm in Berlin- 
Ich habe Ihnen mitzuteilen, dafs mit Anfang | Friedenau, vorgeschlagen von den Herren Wolff und 
dieses Jahres unser langjáhriges Mitglied, der Pra- | Nitschmann, sämtlich als einheimische Mitglieder, 
sident des Reichseisenbahnamtes, Herr Wirklicher und über die Aufnahme des Herrn Regierungsrat 
Geheimer Rat Dr. jur. Friedrich von Schulz- Dr. jur. Kurt Giese in Bremen, vorgeschlagen von 
Hausmann in den wohlverdienten Ruhestand getreten den Herren Wehde und Giese, als auswärtiges 
ist. Welche hohen Verdienste er sich in langem Staats- Mitglied. 
und Reichsdienste um die Förderung des Eisenbahn- | Ich erteile nunmehr das Wort dem Herrn Kassen- 


wesens erworben, was er für die gedcihliche Entwick- ; führer zur Rechnungslegung über die Einnahmen und 
lung der deutschen Eisenbahnen getan und geschaffen Ausgaben im Jahre 1909. 


hat, brauche ich in dieser Versammlung nicht näher Herr Obersüleutnant «a. D: Buchholz? Nach dem 
darzulegen, es ist allbekannt. Aber ich méchte nicht vorliegenden Jahresabschlufs für das Jahr 1909 wurden 


m are hier Pus siens e im Ganzen 5525,95 M vereinnahmt; die Ausgaben be- 
D. "ead ae "B Mus 3e en » Fisenb z trugen (der Vortragende verliest die einzelnen Po- 
eee s E E ee en eee sitionen) zusammen 4682,14 M, so dafs sich ein 


Bau- und Betriebs- sowie Verkehrsordnungen hervor- Ueberschufs von 843,21 M ergeben würde. Der von 


zuheben, welche die, im Laufe der Zeit entstandenen Seiten des Vorstandes aufgestellte Voranschlag für 1910 
Bestimmungen über die Bau-, Betriebs- und Verkehrs- hat zum grófsten Teil die bisherigen Satze für die 


ausführung unserer Eisenbahnen auf eine, den neuzeit- einzelnen Posten beibehalten, wonach sich Einnahmen 
lichen Anforderungen und Bedürfnissen entsprechende und Ausgaben mit 5800 M das Gleichgewicht halten 


Grundlage gestellt haben. Infolgedessen hat der Vor- ürd Jah bechlufs und’ V hl den ihnen 
stand kraft der ihm nach § 5 der Satzungen zustehenden We JANE ae oranscmag Werde e 
Befugnis einstimmig beschlossen, den Präsidenten des Wed ec e. anne zur Beschlufs 


Reichseisenbahnamtes Herrn Wirklichen Geheimen Rat | 


Dr. jur. Friedrich von Schulz-Hausmann bei seinem | Vorsitzender: Meine Herren, hat jemand zum Vor- 
Ausscheiden aus dem Reichsdienste in Würdigung | trage unseres Herrn Kassenführers etwas zu bemerken? 
seiner besonderen Verdienste um die Zwecke des | Das ıst nicht der Fall. Ich erlaube mir, dem Herrn 
Vereins zum Ehrenmitgliede zu ernennen, und ich ge- | Kassenführer den Dank für die Mühewaltung auszu- 
statte mir, dies heute hier zu verkünden. Unser neues sprechen. (Beifall.) 
Ehrenmitglied hat auf die ihm bereits vor dem Eintritt Wir kommen zur Wahl des Ausschusses für 
in den Ruhestand übermittelte Benachrichtigung ein Besichtigungen und Ausflüge Meine Herren, 
warm gehaltenes Dankschreiben an den Verein gerichtet. | dieser Ausschuls, der sich, wie Sie wissen, seit langen 
Zur Aufnahme in den Verein hat sich gemeldet | Jahren aufserordentlich bewährt hat, besteht aus 
Herr Regierungsbaumeister Dr.- Jna. Platzmann in | folgenden Herren: Vorsitzender ist Herr Oberstleutnant 
Wilmersdorf bei Berlin, vorgeschlagen von den Herren Buchholtz, Mitglieder sind die Herren Blanck, 
Homann und Ramme. Ueber die Aufnahme wird in Glaser, Gredy, Grofsmann, Kreis, Wienecke, 
der nächsten Sitzung abgestimmt werden. |^ v. Zabiensky, Zielfelder. Der Ausschufs ist in 
Heute haben wir abzustimmen über die Aufnahme ^ diesem Jahre neu zu wählen, und ich bitte aus der 
des Herrn Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Gustav | Versammlung um Vorschläge. (Zuruf: Wiederwahl). 


Thimann in Charlottenburg, vorgeschlagen von den | Ich glaube, ein Widerspruch wird von keiner Seite 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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erhoben, ich nehme also an, dafs die Versammlung 
die jetzigen Mitglieder wiederwahlt. 

Zur Verstärkung des Ausschusses werden noch 
die Herren Denicke und von den Bercken hinzu- 
gewählt. 

Ich bitte nunmehr Herrn Geheimen 


Baurat 
Schneidt, uns den zugesagten Vortrag über 


Die Beschaffung und Verwendung buchener Eisen- 
bahnschwellen 
zu halten. 


Herr Geheimer Baurat Schneidt: Meine Herren! 
In allen Landern und namentlich in deren Staatsbetrieben 
ist man bestrebt, den Bedarf an Materialien aller Art 
möglichst durch die Erzeugnisse des eigenen Landes zu 
decken und erst dann auf das Ausland zurückzugreifen, 
wenn die angeforderte Menge aus dem Inland nicht 
voll geliefert werden kann oder für das heimatliche Er- 
zeugnis ganz unverhältnismäfsig hohe Preise gezahlt 
werden müfsten. Zum Schutz der nationalen Wirtschaft 
gehen die Staaten so weit, für die aus dem Inland be- 
zogenen Waren einen oft erheblich höheren Preis zu 
bezahlen, als dieselben beim Bezug aus dem Ausland 
kosten würden, und umgeben sich mit Schutzzöllen, 
welche manchmal sehr hohe sind. So beträgt beispiels- 
weise der Zoll auf Eisenbahnschienen und eiserne 
Schwellen 25 M auf die Tonne, d. h. auf den Meter einer 
40 kg-Schiene 1 M, und auf eine eiserne Schwelle von 
60 kg Gewicht 1,50 M. Der Zoll auf hölzerne Schwellen 
ist erheblich niedriger und beträgt auf den Festmeter*) 
Hartholz 1,92 M, d.h. auf eine eichene Schwelle rd. 22Pfg.., 
auf den Festmeter Weichholz 1,44 M, d. h. auf eine 
kieferne Schwelle rd. 16 Pfg. Aufser diesem Schutz- 
zoll macht aber die Staatsbahnverwaltung bei Beschaffung 
des Bedarfes an hölzernen Schwellen noch besondere Auf- 
wendungen, um möglichst viele Hölzer deutscher Her- 
kunft erwerben zu können. Ist doch die vorteilhafte 
Verwertung der reichen Holzbestände des deutschen 
Waldes und die hiermit zu erstrebende Steigerung der 
Rentabilität der Waldwirtschaft für den ganzen Staat 
eine Frage von der gröfsten volkswirtschaftlichen 
Bedeutung. 

Von der Gesamtoberfläche des deutschen Reiches 
mit 54 Mill. ha sind nicht weniger als 14 Mill. ha, also 
der vierte Teil mit Wald bedeckt. Von den 14 Mill. ha 
Wald sind 11 Mill. Hochwald, d.h. der Hochwald be- 
deckt den fünften Teil der gesamten Reichsoberfläche. 


Zusammenstellung 1. 


Die Holzarten des deutschen Hochwaldes 
getrennt nach staatlichem und nichtstaatlichem Besitz. 


„Ex 
Art 32 = Es entfallen auf Davon 
des NILUM ie ee ee a staatlicher | nicht staat- 
bid 1d 233 /0 Hol Th ! O! Besitz licher Besitz 
V 5 8 olzart Ba! Vj TY 
SERM MES 2: = | /0 A Da | O/o T. ha | 9 


| 
532. 4,9| 231 43 


| Eiche 301 57 
Laubhölzer | 2572|23,5|, Buche | 1827 16,6] 752|40| 1075 60 
l Birke | 214: 2,0 91/42] 123,58 
Sa. 2573, | 1074 42| 1499 | 58 
| | | 
Kiefer | 5615/51,1| 2063 37 | 3552 63 
Nadelhölzer |8407 |76,5 Dp 2493 22.1 1055 42 | 1438 | 58 
Tanne | 298 2,7]| 88 30| 210 70 
(Weißtanne) | | 
Sa. 8406 | 3206 38| 5200 | 62 


EM | | | 
Menge des 1199791 100 10979. 100] 4280, 39 | 6699 | 61 
Hochwaldes | | 


Der Hochwald besteht zu 23,5 pCt. aus Laubhölzern 
und 76,5 pCt. aus Nadelhólzern, wovon der Staat nur 
39 pCt. sein Eigen nennt, während der nichtstaatliche 
Besitz 61 pCt. beträgt. Die Holzarten, die für Herstellung 
von Eisenbahnschwellen in Frage kommen, sind Kiefer, 
Eiche und Buche. Die Kieferwaldungen nehmen 
5,6 Mill. ha Fläche, gleich 51 pCt., die Eichenwaldungen 


`) 1 Festmeter = 1 cbm fester Raummasse. 
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1/3 Mill. ha, gleich 5 pCt. und die Buchenwaldungen 
1,8 Mill., gleich 17 pCt. der sämtlichen Waldungen ein. 
Abbildung 1 stellt diese Waldflachen nach Besitz und 
Holzart graphisch dar. ‘Man sieht sofort das Ueber. 
wiegende der Nadelholzwaldungen bezw. der Kiefer- 
waldungen, wie auch des nichtstaatlichen Besitzes. 

Abbildung 2 zeigt nun, wie diese Waldflachen sich 
auf die einzelnen Bundesstaaten verteilen. Das Kónig- 
reich Sachsen hat den geringsten Prozentsatz an Laub- 
hölzern, Elsafs-Lothringen weist den diesbezúglichen 
höchsten Anteil auf. Der höchste Prozentsatz an 
Buchenholzwaldungen findet sich im Grofsherzogtum 
Hessen, in Baden, Elsafs-Lothringen und Württemberg, 
während in Sachsen, Bayern, Preufsen die Nadelhölzer, 
und zwar in Preufsen die Kieferwaldungen, in Bayern 
die Fichtenwaldungen vorherrschen. 
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Die Waldflächen Deutschlands nach Besitz und Betrieb. 
Aufnahme vom Jahre 1900. 
(Vierteljahreshefte zur Statistik des Deutschen Reichs 1903, II.) 
' (Gesamtforstfläche 13996 Tausend ha; 26 pCt. von 

54070 Reichs-Gesamtflache.) 
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Diese grofsen Waldungen des deutschen Reiches 
reichen aber bei weitem nicht aus, den eigenen Bedarf 
an Nutzhdlzern zu decken; grofse Mengen Hölzer 
müssen aus dem Ausland, Rufsland und Oesterreich 
bezogen werden. 

Um welche Massen es sich bei den Schwellen- 
beschaffungen für die Preufsisch-Hessische Eisenbahn- 
gemeinschaft handelt, kann aus Zusammenstellung 2 
ersehen werden. 

Dergewöhnliche Jahresbedarf an hölzernen Schwellen 
für die Unterhaltung und Erneuerung bestehender Gleise 
beträgt rund 3'/s bis 4 Mill. Stück; kommen aber umfang- 
reiche Erneuerungsbauten oder Neubaulinien hinzu, 
so steigt dieser Bedarf ganz erheblich, wie die Jahre 
1906 mit 7!/; Millionen und 1907 mit 6 Millionen zeigen. In 
diesen Jahren sind aufser zahlreichen Neubaustrecken 
grofse Längen zweiter Gleise bestehender Linien herge- 
stellt worden. Die nachstehende Zusammenstellung zeigt, 
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Zusammenstellung 2. 
Menge der fir die Preufsisch-Hessischen Staatsbahnen beschafften Holzschwellen. 
Ka- Inland-Holzschwellen (d | Ausland-Holzschwellen - mM Beschafte ` 
lender- | eat A de BZ I E MT un ‘| Holzschwellen 
Kiefer Eiche Buche | | Kiefer Eiche Buche ' | — 
Jahr Stuck | Stück | Stuck | re | as Stück Stück | = | aaa | pet PH 
| | | 
1902 907 983 x 18819 | 176250 | 1163052 | 33 | 2027773 | 326 830 — 2 354 603 | 67 | 3511655 
1903 | 1351 190 ; 51990 | 385840 | 1 789020 | 47 | 1073702 | 270 460 — 1974 162 | 53 | 3763 182 
1904 | 1179819 | 52240 | 330821 | 1562880 | 44 | 1802473 | 166 000 — 1 968 473 | 56 | 3531 353 
1905 | 1057149 . 58800 | 481 886 | 1597835 | 40 | 2309500 | 117400 — 2426900 | 60 | 4024 135 
1906 | 1141040 | 33000 | 755643 | 1929683 26 | 5047 224 | 591350 — | 5644 514 | 14 | 1514215 
1907 |1250512 | 15107 | 642519 | 1908138 | 31 | 3851 460 | 302045 | 41500 : 4195005 | 69 | 6 103 143 
1908 | 1124325 47370 373834 | 1545529 | 44 | 1694514 | 263311 -- | 1958825; 56 | 3504 354 


dafs nur 40—47 pCt. der Hölzer aus dem Inland beschafft 
werden konnten, die sich in den Jahren 1906 und 1907 
infolge des aufserordentlichen Massenbedarfes auf 26 
bezw. 31 pCt. erniedrigten. Die Zusammenstellung zeigt 
auch, dafs die Verwaltung bei plótzlich auftretendem 
grofsen Bedarf, wie in den Jahren 1906/1907, in ganz 
besonderem Mafse auf den Bezug ausländischer Holz- 
schwellen angewiesen ist, um so mehr, als die für 


Abb. 2. 
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Die Holzarten des deutschen Hochwaldes nach Staaten 
im Jahre tgoo. 
(Vierteljahreshefte zur Statistik des Deutschen Reichs 1903, II.) 
(Gesamtflache des Hochwaldes 10979 Tausend ha; 20,3 pCt. von 
54070 Reichs-Gesamtflache.) 
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eiserne Schwellen erforderliche Bettung nur an einer 
Minderzahl von Orten hergestellt wird und in der 
kurzen Zeit gar nicht geliefert werden könnte. Im ge- 
wöhnlichen Fall wird aber immer mehr als die Hälfte 
des Bedarfes an Schwellen aus dem Ausland zu be- 
ziehen sein. 

Die Anhänger der eisernen Schwellen weisen nun 
darauf hin, dafs die für die Auslandhölzer aufgewendeten 
Beschaffungskosten dem deutschen Nationalvermögen 
verloren gehen und verlangen die vermehrte Verwendung 
eiserner Schwellen, um die aufgewendeten Kosten der 


| 
1 


Heimat zu erhalten. Hierzu möchte ich sogleich be- 
merken, dafs die Ansicht, die für Beschaffung der aus- 
landischen Holzschwellen aufgewendeten Kosten kommen 
nur dem Ausland zugute, ebenso unrichtig ist, wie die 
Annahme, dafs die Kosten der eisernen Schwellen voll 
dem deutschen Nationalvermögen erhalten bleiben. 
Ein nicht unerhehlicher Teil der für die Beschaffung 
der ausländichen Holzschwellen entstehenden Ausgaben 
fällt an den deutschen Handel, an deutsche Transport- 
unternehmungen (Eisenbahnen, Reedereien, Kahn- und 
Flofsschiffahrt), sowie die chemische und Imprägnier- 
Industrie, während für die Herstellung der eisernen 
Schwellen auf das Ausland der gröfste Teil des Wertes 
der erforderlichen Roherze entfällt. 

Die Hauptgewinnungsstätten deutscher Eisenerze 
liegen im Siegerland, in Nassau und vor allem in den 
lothringisch-luxemburgischen Minette-Revieren. — Das 
Gofsherzogtum Luxemburg ist im deutschen Zollverein; 
seine Produktion wird leider nicht als Einfuhr nach 
Deutschland registriert. Es besteht auch keine öffent- 
liche Produktionsstatistik für Luxemburg, vielmehr wird 
in der Statistik stets die deutsch-luxemburgische Er- 
zeugung geschlossen gebracht. — Nach dem statistischen 
Jahrbuch des deutschen Reiches hatte im Jahre 1907 
diese Produktion bei 27,7 Mill. Tonnen Gewicht einen 
Wert von 119 Mill. Mark. 

Deutschland zieht zur Befriedigung des Erzbedarfes 
seiner Hochöfen in erster Linie Spanien und Schweden, 
sodann Frankreich, Oesterreich, Belgien usw. heran. 
Die Gesamteinfuhr betrug im Jahre 1907 bei 8,5 Mill. 
Tonnen 162 Mill. Mark Wert, (also hochwertige Quali- 
tätserze); davon treffen auf Schweden 68,5 Mill. Mark, 
Spanien 44,0, Frankreich 11,5, Oesterreich5,9, Belgien 5,5, 
Algier 4,1. Die Gesamtausfuhr an Eisenerzen betrug 
bei 3,9 Mill. Tonnen 20,1 Mill. Mark Wert (also gering- 
wertige Erze), wovon auf Belgien 12,4 Mill. Mark, auf 
Frankreich 6,9 Mill. Mark entfallen, sodafs auf den Ver- 
brauch an inländischen Erzen im deutschen Zollverein 
119 — 20 = 99 Mill. Mark kommen. 


Es betrug 
l. der Wert der Einfuhr 


a) Aus Ländern aufserhalb 
des deutschen Zollvereins 162 Mill. M = 62,1 pCt. 


b) Aus Luxemburg 


119—20 99 
(-—; = — 3 = 33 n » — 12,6 ” 
195 Mill. M = 74,7 pCt. 
2. der Wert der im Deutschen 
Reich gewonnenen Erze . 00 , ,—253 , 


Zusammen 261 Mill.M. 100,0 pCt. 


Es werden also rund 75 pCt. des Wertes der ver- 
wendeten Eisenerze an das Ausland bezahlt; bei den 
oberschlesischen Werken sogar mehr als 90 pCt. 

Mindestens 70 pCt. der Einfuhr an Eisenerzen voll- 
ziehen sich auf dem Wasserwege und zwar über den 
Rhein, die Ems und die Elbe. 

Aber auch bei Anerkennung der guten Eigen- 
schaften der eisernen Schwellen begrenzt sich deren 
Verwendung schon insofern, als 

l. die Verwendungsstelle der eisernen Schwelle, 
die fast ausnahmslos loco Herstellungsort erheblich 
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teurer ist als die Holzschwelle loco Verwendungort, 
nicht allzuweit von dem Herstellungsort entfernt sein 
darf, da sonst die Schwelle durch die hohen Trans- 
portkosten zu teuer zu stehen käme, 

2. für die Verwendung der eisernen Schwellen 
harter Steinschlagals Bettung Voraussetzung ist, der 
im Norden und Nordosten der Monarchie nicht vor- 
handen ist und mit hohen Kosten auf grofse Ent- 
fernungen beigefahren werden müíste. So wird 
schon im Direktionsbezirk Berlin, um die Einlage 
eiserner Schwellen zu ermóglichen, der erforder- 
liche Steinschlag auf mehr als 200 km Ent- 
fernung geholt. 

Also ganz auf den Bezug hölzerner Ausland- 
schwellen werden wir nie verzichten kónnen. 


Die Frage ist nun die, ob es nicht móglich ist, mehr 
inländische Hölzer als bisher zu beschaffen. 


Die Kieferwaldungen Deutschlands nehmen die 
Halfte des gesamten Waldbestandes ein, ja in Preufsen 
sogar 65 pCt., da die Kiefer im nördlichen und öst- 
lichen Teile Deutschlands den weitaus wichtigsten Teil 
der Bestockung bildet. Aber trotz ihres grofsen Um- 
fanges vermógen sie nicht mehr Schwellen zu liefern 
als bisher, was aus Zusammenstellung 2 sofort ersicht- 
lich ist. Trotz des fast doppelten Bedarfes an Schwellen 
in den Jahren 1906 und 1907 ist die Menge der be- 
schafften kiefernen Hölzer ungefähr gleich geblieben, 
obwohl in den genannten Jahren, wie aus nachstehender 
Zusammenstellung 3 zu ersehen, ein um 50—70 Pfg. 
höherer Preis für die Schwelle bezahlt wurde. 


Zusammenstellung 3. 
Preise der Holzschwellen. 


z Preis für eine Schwelle 
n Kiefer Eiche Buche 
E TEC MERC A A. Tc sn nn 
S [L Klasse IL Klasse | I. Klasse ! II. Klasse fI. Klasse II. Klasse 
I] Uw Ae LO A as | ETA LIANI TA 
MiM!M|M|M M M |M M| M IM M 
| | | 
1902 Benz 2,52 2,50|5,22 4,13 3,80 3,93[3,91 — 2,75, — 
1903] 3,62 3,11'2,39 2,37|5,34 5,19 3,95 3,83|4,07: — 2,92 — 
1904] 3,43; 3,06 2,38 2,27[5,29 5,27|3,74 3,75|4,07| — 2,96 — 
1905 3,18 3,22 2,76 2,54 5,45 5,41 3,97'2,91|4,18 — 2,98 — 
1906] 4,15/3,70|3,10 2,72|5,75 5,57/4,41:4,13|4,34| — 3,20; — 
1907| 3,90 3,54 2,87 2,55|6,01 5,86 4,14 4,18|4,56 4,70 3,25 4,13 
1908] 3,54; 2,98 2,75 2,39|5,57 5,46 14,06 4,02]4,21! — 3,10, — 


I. = Inland, A. = Ausland. 


Die kiefernen Hölzer besserer Qualität finden in 
sehr grofsen Mengen zu Bau- und Industriezwecken 
Verwendung, zu Preisen, welche für  Eisenbahn- 
schwellen nicht aufgewendet werden können. Aufser- 
dem besteht ein ganz erheblicher Teil unserer Kiefer- 
waldungen aus dünnstämmigen Bäumen, welche die für 
Schwellen erforderlichen Breite- und Starkemafse nicht 
geben, aber in grofsen Mengen zur Herstellung von 
Masten und Leitungsstangen, wie Telegraphenstangen 
usw. Verwendung finden. Also nur ein sehr verminderter 
Prozentsatz der jährlich in den Kieferwaldungen ge- 
fällten Stämme kommt für die Schwellenlieferungen in 
Betracht. Nun bezahlt aber die Staatsbahnverwaltung 
ohne jeglichen eigenen Nutzen, lediglich im Interesse 
der Forstwirtschaft und um die inländische Schwelle 
gegenüber der ausländischen konkurrenzfähiger zu 
machen, für die inländische kieferne Schwelle 10 pCt. 
über den Preis, den die ausländische Schwelle am gleichen 
Verwendungsort kostet. Sind beispielsweise ausländische 
kieferne Schwellen zum Preise von 3,80 M. loco Berlin 
angeboten, so erhalten sämtliche Angebote inländischer 
Hölzer den Vorzug, deren Preis nicht höher ist als 4,18 M. 
Es ist dies ein grofses Opfer, welches die Staatsbahnver- 
waltung bringt, und jährlich auf 250 000 bis 300 000 M. 
anzuschlagen ist, von denen nur 7/3 in die Staatskasse 
fliefst, ?/3 aber den Gemeinden und Privaten zu Gute 
kommt. Diese 10 pCt. geben auch den Mafsstab, bis wie 
weit kieferne Schwellen des Inlandes beschafft werden 
kónnen. Dieser Schutz von rd. 35 Pfg. auf die deutsche 
kieferne Schwelle erscheint auf den ersten Blick grofs 
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und würde mit dem Zoll von 16 Pfg. rd. 50 Pfg. aus- 
machen, ist aber immer noch gering gegen den Schutz- 
zoll der eisernen Schwellen, der 1,50 M. beträgt. Sollten 
noch mehr inländische Schwellen beschafft werden, so 
wäre dies nur möglich, wenn der angegebene Aufschlag 
von 10 pCt. noch weiter erhöht würde, d. h. ohne 
weitere besondere selbstlose Opfer des Eisenbahnfiskus 
ist an eine Vermehrung des Bezuges kieferner Inland- 
schwellen nicht zu denken. 


Die Eichenwaldungen Deutschlands nehmen mit 
einer halben Million Hektar nur 5 pCt. Fläche des ge- 
samten Waldbestandes ein, sind also schon an und für 
sich zu klein, um grofse Mengen Schwellen liefern zu 
können. Dazu kommt noch, dafs für die Schwellen- 
herstellung nur das minderwertige Eichenholz in Frage 
kommt. Die besserwertigen Sorten finden in der In- 
dustrie und zu Bauzwecken zu sehr hohen Preisen 
reichlich Absatz. Ein prozentualer Aufschlag gegen- 
über den eichenen Auslandschwellen kommt hier nicht 
zur Berechnung, hätte auch bei den geringen Mengen, 
die die Eichenwaldungen zu liefern vermögen, für die 
Steigerung der Beschaffung inländischer Schwellen kaum 
Bedeutung. 


Die Buchenwaldungen mit 1,8 Millionen Hektar 
nehmen rund 17 pCt. Fläche des gesamten Wald- 
bestandes ein. Während nun bei den Eichenwaldungen 
und Kiefernwaldungen sehr grofse Mengen der ge- 
schlagenen Hölzer in der Industrie und zu Bauzwecken 
viel Verwendung finden und für die Schwellen- 
erzeugung ausscheiden, so findet eine solche Aus- 
scheidung der geschlagenen Buchenhölzer nicht statt, 
abgesehen von geringen Mengen hochwertiger Arten. 
Alle Baumstämme, soweit sie nur die erforderlichen 
Starkemafse haben, können zur Herstellung der Eisen- 
bahnschwellen verwendet werden. Ja die Herstellung 


grofser Mengen buchener Eisenbahnschwellen ist 
eine Lebensfrage für die Erhaltung des Buchen- 
waldes. Nur durch die umfangreiche Aufarbeitung der 


Buchenhölzer zu Eisenbahnschwellen wird es möglich, 
dem Buchenwald cine einigermafsen befriedigende Rente 
zu sichern, andernfalls lohnt sich der Waldbetrieb nicht, 
denn die Verarbeitung allein zu Brennholz genügt nicht, 
und es ist Gefahr vorhanden, dafs, wie von Privaten 
bereits geschehen ist, lohnendere Arten, wie Kiefer usw., 
aufgeforstet und die schönen Buchenwälder nach und 
nach weniger werden. Die Macht des Staates, dies zu 
verhindern, ist sehr beschrankt, da der grófsere Teil 
der Buchenwälder zu 60 pCt. Privateigentum ist und 
dem Staat nur 40 pCt. gehóren. 


Nach der vom Regierungs- und Forstrat v. Alten 
im Auftrage des preufsischen Ministers für Landwirt- 
schaft, Domänen und Forsten ausgearbeiteten Ab- 
handlung „Versuche und Erfahrungen mit Rotbuchen- 
holz“ sind die Staatswälder Preufsens allein imstande, 
jährlich 150000 Festmeter Buchennutzholz zu liefern. 
Da die Staatswaldungen nur 40 pCt. der gesamten 
Buchenwaldungen Preufsens ausmachen, würden aus 
sämtlichen Buchenwäldern Preufsens jährlich rund 
370 000 Festmeter Buchennutzholz geschlagen werden 
können. Hierzu würden noch rund 30000 Festmeter 
aus den hessischen Waldungen kommen, sodafs im 
Gebict der preufsisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
rund 400000 Festmeter Buchennutzholz jährlich zur Ver- 
fügung stehen, aus denen sich mindestens 1,5 Millionen 
Schwellen gewinnen lassen. Die benachbarten Buchen- 
waldungen in der Pfalz, im Spessart, die bei Liefe- 
rungen für die Staatsbahnen noch in Betracht kommen 
würden, sind dabei noch unberücksichtigt gelassen. Die 
deutschen Buchenwaldungen könnten also das drei- bis 
vierfache wie bisher an Schwellen liefern, und nur so 
allein würde es möglich sein, den Prozentsatz der be- 
schafften Inlandhölzer wesentlich zu erhöhen. Aus- 
ländische buchene Schwellen wurden im allgemeinen 
bisher zur Lieferung nicht zugelassen. Nur einmal, 
und zwar im Jahre 1907, wurden für die Direktionen 
Breslau und Kattowitz, die wegen der grofsen Ent- 
fernung für den Bezug deutscher Hölzer nicht in Be- 
tracht kommen können, 40 000 Stück buchene Schwellen 
aus Oesterreich beschafft. 
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Bei dem Reichtum Deutschlands an umfangreichen 
Buchenwäldern waren die deutschen Eisenbahnen schon 
von der ersten Zeit ihrer Entwicklung an bestrebt, 
buchene Eisenbahnschwellen zu verwenden, namentlich 
für diejenigen Strecken, in deren Nähe ausgedehnte 
Buchenwaldungen lagen. Allein diese Versuche hatten 
meistens höchst unbefriedigende Ergebnisse. Auf 
Drängen des Forstfiskus, der ja an der Verwertung 
der Buchenwaldungen ein besonderes Interesse hat, 
wurden diese Versuche von Zeit zu Zeit aufs neue 
wieder aufgenommen, aber mit dem gleichen negativen 
Erfolg. Dieser Mifserfolg lag zum Teil daran, dafs die 


Abb. 3. 
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Versuche nur in wenigen Fällen richtig durchgeführt 
wurden, zum Teil, dats die Versuche direkt wider- 
sprechende Ergebnisse lieferten, und wahrscheinlich in 
der Hauptsache daran, dafs mangels entsprechend aus- 
gebildeter Abnahmebeamten häufig angefaulte oder be- 
reits in Zersetzung begriffene Hölzer zur Verwendung 
kamen, bei denen auch die beste Tránkung den Fäulnis- 
prozefs nicht aufzuhalten vermag. Auch war das 
Tránkungsverfahren noch ungenügend ausgebildet. Ein- 
zelnen Versuchen mit sehr günstigem Verlauf stand eine 
grófsere Zahl mit sehr schlechten Ergebnissen 
gegenüber. Oft wurden Buchenschwellen in den 
Gleisen gefunden, die äufserlich ganz gut aus- 
sahen, im Inneren aber vollstándig verfault waren 
und dem Schienenbefestigungsmaterial keinen 
Halt mehr boten, sodafs die Streckenaufsichts- 
beamten in einer geradezu betriebsgefahrlichen 
Weise getäuscht wurden und jedes Vertrauen 
in die Sicherheit der buchenen Schwellen ver- 
loren, ja die buchenen Schwellen als betriebs- 
gefährlich erklärten. Mancher Eisenbahnverwal- 
tung gab dies sogar Veranlassung, die Versuche, 
ohne sie zu Ende zu führen, aufzugeben und alle 
buchenen Schwellen, ob gut oder schlecht, aus 
den Gleisen zu nehmen. Die Eisenbahntechniker 
wollten buchene Eisenbahnschwellen überhaupt 
nicht mehr verwenden, und es ist noch nicht 
lange her, dafs Bauinspektoren in Rücksicht auf 
die früheren höchst ungünstigen Ergebnisse sich 
gegen jede Verwendung buchener Eisenbahn- 
schwellen ausgesprochen haben. 

Zwei Eigenschaften des Buchenholzes sind 
es, die die buchenen Eisenbahnschwellen so sehr 
in Verruf gebracht haben. Die grofse Neigung 
zum Reifsen, und die Neigung des rohen Holzes, 
schnell zu verfaulen. 

Die grofse Neigung zum Reifsen findet ihre Er- 
klärung darin, dafs das frisch gefällte Buchenholz sehr 
viel Wasser enthält, oft bis 40 pCt. seines Gewichtes, 
welches das Holz schon beim Lagern im Freien sehr 
leicht verliert. Erfolgt nun die Verdunstung dieses 
Wassers sehr schnell, so tritt naturgemäfs ein starkes 
Schwinden und Reifsen der Hölzer ein. Es mufs des. 
halb dafür gesorgt werden, dafs die Verdunstung des 
Wassers nur langsam erfolgt, worauf schon bei Auf- 
arbeitung der Hölzer und deren Lagerung im Walde 
Rücksicht genommen werden mufs. Luftig, wie alle 
Schwellen, müssen auch die buchenen Schwellen ge- 
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stapelt werden, damit das Holz nicht verstockt. Aber 
die buchenen Schwellen dürfen nicht zu luftig gestapelt 
werden, weil sonst das Wasser zu schnell verdunstet 
und ein starkes Reifsen der Schwellen unvermeidlich 
ist. Auf den Lagerplätzen der chemischen Versuchs- 
anstalt hier, und im Anschlufs hieran auf den Lager- 
plätzen anderer Tränkanstalten, wurden eingehende 
Versuche angestellt. Die Lagerung, die als zweck- 
mälsigste befunden wurde, erfolgt in der nachverzeich- 
neten Weise (vergl. Abb. 3). In die einzelnen Lager- 
schichten der aus etwa 100 Stück bestehenden Schwellen- 
stapel werden auf die Schwellenlánge 5—7 Schwellen 
je nach der mehr oder weniger trockenen Lage der 
Lagerplätze gelegt. Auf den Lagerplätzen an der See 
mit immerwährender feuchter Luft kann luftiger ge- 
stapelt werden wie an trockenen Plätzen im Innern des 
Landes. Die beiden obersten Lagen werden zur Her- 
stellung eines ungefähr 50—60 cm überragenden Daches 
verwendet. Bei der Stapelung ist auch darauf zu sehen, 
dafs die Schwellen nicht nur an beiden Enden, sondern 
mindestens noch einmal in der Mitte oder auch nicht 
nur in der Mitte allein aufliegen, andernfalls an den 
freien Auflagern kleine Holzstücke eingelegt werden 
müssen, da sonst die schweren Schwellen, die im frischen 
Zustand bis 140 kg wiegen, sich vertikal verbicgen. 


el rm, 


Eine einmal so gebogene Schwelle ist nie wieder 
gerade zu richten. Bei gesägten Schwellen kann dies 
weniger vorkommen, dagegen sehr leicht bei gebeilten. 
Zwischen den einzelnen Stapeln wird ein Gang von 
45 cm frei gelassen. Die der Bestrahlung durch die 
Sonne direkt ausgesetzte Seite der àáulsersten Stapel- 
reihe wird durch eine vorgestellte Reihe Stapel kieferner 
oder eichener Schwellen oder mit an die Seite gestellten 
Bohlen oder grölseren Schwellen, wie Weichenschwellen, 
geschützt. Unter allen Umständen mufs die direkte Be- 
strahlung der Köpfe der buchenen Schwellen durch die 
Sonne vermieden werden. Die überhängenden Dächer 
der Zwischengänge halten die Köpfe der Schwellen 
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immer im Schatten. Bei dieser Stapelung verdunstet 
das Wasser der buchenen Schwellen langsam, und ein 
Reifsen der Schwellen kommt nur in sehr geringem 
Mafse vor. Etwa gerissene Schwellenköpfe werden 
geprefst und durch Einschlagen von 20—25 cm hohen 


S-Haken aus 2 mm starkem und 3—4 cm breitem Band- 


eisen keilfórmigen Querschnittes an den Köpfen der 
Schwelle oder durch Anbringen von eisernen Bolzen, 


‘mit Platte auf der einen Seite und Mutter und Schrauben 


auf der anderen Seite, oder durch Eintreiben von Holz- 
dübeln an den Kopfenden gegen weiteres Reifsen ge- 
schützt (Abb. 4). Bei starker Neigung zum Reifsen 
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genügen S-Haken nicht, wohl aber kann durch die 
eisernen Bolzen oder die Holzdübel in den meisten 
Fällen das starke Aufreifsen an den Schwellenköpfen 
verhindert werden. Früher hatte man in den Liefe- 
rungsverträgen vorgeschrieben, dafs beide Schwellen- 
köpfe schon bei der Anlieferung der Schwellen mit 
Holzdübeln oder eisernen Bolzen versehen sein müfsten, 
was für die Schwelle mindestens 25 Pf. bezw. 40 Pf. 
Mehrkosten verursachte, sodafs es sich schon bei 
100000 Stück Schwellen um eine Mehrausgabe von 


Abb. 5. 


a Buche. 


c Eiche. 


25000 bis 40000 M handelte. Da aber bei der oben an- 
gegebenen Lagerung nur ein sehr geringer Prozent. 
satz der Schwellen reifst, so wurde von der ferneren 
Aufnahme dieser Vorschrift Abstand genommen. 

Auch bei Ausführung der Trankarbeiten mufs auf 
die grofse Neigung zum Reifsen Rücksicht genommen 
werden. Die Erhitzung der die Schwellen umgebenden 
Trankflissigkeiten darf nur langsam erfolgen, um eine 
zu schnelle Verdunstung der in den Schwellen etwa 
noch vorhandenen Feuchtigkeit und ein Reifsen 
der Schwellen zu verhindern. Selbst die luft- 
trockenste buchene Schwelle gibt immer noch 
2 kg Feuchtigkeit ab. Sind die Hölzer einmal 
getránkt, so sind sie weniger dem Reifsen unter- 
worfen, doch müssen dieselben im Gleise an 
den Köpfen mit Bettung bedeckt werden. 

Die schnelle Zerstórung der Buchenschwellen 
durch Faulnis wird dadurch hervorgerufen, dafs 
das Holz der Buche fast ausschliefslich aus Splint- 
holz besteht, welches angefüllt ist mit einer 
Menge lebender Elemente von hohem Gehalt an 
organischen Stoffen, wie Eiweifs, Stárke usw., 
die sehr schnell in Faulnis übergehen und die 
Holzfasern rasch zerstören. Jede Fäulnis kann 
aber verhindert werden, wenn das rohe Holz 
mit fäulnishindernden Stoffen, namentlich mit 
Teeröl satt getränkt wird, wobei aber immer 
Voraussetzung ist, dafs das Holz vor der Tränkung 
ganz gesund war, weshalb die Abnahme der 
rohen Schwellen, was deren Qualität anbelangt, 
mit peinlichster Sorgfalt und äufserster Strenge 
nach den Vorschriften der Lieferungsbedingungen 
von besonders hierfür ausgebildeten Beamten erfolgen 
mufs. 

Hölzer mit dem geringsten Ansatz von Pilzbildungen 
müssen unter allen Umstánden zurückgewiesen werden, 
denn auch die beste Trankart ist bei nicht gesundem 
Holze zwecklos. Die satt mit fáulnishindernden Stoffen 
getrankte Buchenschwelle widersteht auch in der schlech- 
testen Bettung dauernd jeder Fäulnis. 

Die Erklärung, warum die so behandelte Buchen- 
schwelle eine so lange Dauer erhält, ist darin zu suchen, 
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25 cm vom Kopfende. 
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dafs die gesunde Schwelle mit Tränkstoff durch und 
durch getränkt werden kann. Wenn ausnahmsweise 
bei sehr altem dichten Splintholz kleinere Teile der 
Schwellen ohne Trankungsstoff bleiben, so sind diese 
Holzteile doch mit einem Oelmantel umgeben, der jedes 
Eindringen von Mikroorganismen verhindert. Hiermit 
stimmen auch die bahnbrechenden Untersuchungen des 
Professors Strafsburger an der Universität Bonn überein, 
die derselbe in seinem Werk, betitelt „Ueber den Bau und 
Verrichtungen der Leitungsbahnen in den Pflanzen“, 
veröffentlicht hat. 

Professor Strafsburger hat in zahlreichen 
Versuchen klargemacht, in welcher Weise 
die Wasserbewegung in den Pflanzenge- 
wächsen, also auch in den Bäumen vor sich 
geht, desgleichen worin das Wesen und die 
Wirksamkeit der Pflanzenteile bestehen, die 
die Nährstoffe und das aus dem Boden auf- 
gesaugte Wasser nach den einzelnen Teilen 
des Baumes führen. Diese Ermittlungen er- 
folgten hauptsächlich durch Aufsaugversuche 
mit Wasser, in dem Farbstoffe oder Salze 
gelöst waren, und so kam Strafsburger im 
Laufe seiner Untersuchungen zu dem bereits 
in der Praxis festgestellten Ergebnis, dafs 
gesundes Buchenholz sich durch und durch 
mit Trankstoff tränken lassen müsse, Strafs- 
burger stellte bei allen Hölzern fest, dafs 
nur die der Ernährung der Bäume dienen- 
den Wasserbahnen es sind, durch welche 
die Tränkstoffe in das Innere der Hölzer 
einzudringen vermögen. Die der Saftleitung 
dienenden Wasserbahnen sind bei allen 
Hölzern aber nur in jüngerem Splintholz 
voll offen, während sie sich im älteren 
Splintholz allmählich verstopfen und im 
Kernholz ganz geschlossen sind. Das Splint- 
holz ist voll lebender Elemente und fault 
sehr schnell; das Kernholz dagegen nicht, es führt nur 
noch tote Zellen und die Ansammlung von Stärke und 
Eiweifs in den Jahresringen hört auf, wenn diese zu 
Kernholz werden. Der Uebertritt der Jahresringe zu 
Kernholz ist deren Tod. Bei allen Untersuchungen 
mit Kernhölzern stellte Strafsburger fest, dafs das Kern- 
holz frei von lebendigen Elementen ist, und die Zahl 
der lebendigen Elemente mit dem Mafse der zunehmen- 
den Verkernung sinkt. 


25 cm vom Kopfende. Schienenauflager. 


Mitte. 


Schienenauflager. 


Fünf Abschnitte ein und derselben buchenen, mit Teeról 


getrankten Schwelle. 


Die Eichen und Kiefern gehören zu den Kern- 
hölzern. Bei solchen Hölzern sind nur die Wasser- 
bahnen der letzten Jahresringe offen. Alle inneren 
Bahnen jedoch in einer bestimmten Weise verschlossen, 
sodafs auch der stärkste Druck nicht vermag, die Tränk- 
flüssigkeit in diese Bahnen hineinzupressen. Im be- 
sonderen ist bei der Eiche der äufsere mit offenen 
Leitungsbahnen versehene, als Splint bezeichnete Teil 
des Holzkernes sehr schmal (Abb. 5). Daraus erklärt 
sich ohne weiteres, warum für die Volltränkung einer 
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Eichenschwelle 6—8 kg genügen, wogegen für eine 
Buchenschwelle 30—36 kg erforderlich sind. Das Kern- 
holz ist zwar totes, aber sonst sehr gesundes und sehr 
festes Holz. Da nun aber das Kernholz durch eigene, 
bei der Verkernung bei den Bäumen selbst erzeugte 
Produkte, wie Gerbstoff bei der Eiche, Harz bei der 
Kiefer, gegen Fäulnis wirksam geschützt ist, so wider- 
steht dieser nicht getränkte Teil der Schwelle gut 
äulseren Einflüssen. 

Die Buche dagegen kann und mufs durch und 
durch getränkt werden, weil sie in ihrer ganzen Masse 
aus Splintholz besteht, das sich nicht selbst zu schützen 
vermag. In allen Teilen sind die Wasserbahnen mehr 
oder minder offen, sodafs das Eindringen des Tränk- 
stoffes bis in das Innere der Schwelle leicht erfolgt 
(Abb. 6). 


Abb. 7. 
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Aber auch bei der Buche kommt eine Verkernung 
vor, der sog. rote oder graue Kern, auch falscher Kern 
genannt, welcher zwar gesundes und festes Holz ist, 
aber ebensowenig wie das Kernholz der Eiche oder 
Kiefer Tränkstoff aufnimmt, da auch hier die Leitungs- 
bahnen verschlossen sind. 

So sehr nun Eiche und Buche in ihrem áufseren 
Ansehen verschieden sind, so nahe sind beide in ıhrem 
inneren Bau verwandt. Die Verkernung erfolgt bei 
beiden in gleicher Weise dadurch, dafs in die Wasser- 
bahnen aus den Nachbarzellen sackartige Gebilde, sog. 
Thyllen, hineinwachsen, die mit Schutzstoffen mehr 
oder weniger gefüllt sind (Gerbstoff bei der Eiche und 
Gummi bei der Buche) und vermöge ihrer grofsen An- 
zahl die Wasserbahnen verstopfen. Die Abbildung 7 
zeigt in 100 facher Vergrófserung einen Querschnitt 
von normalem nicht verkerntem Buchenholz. Die 
gröfseren weifsen Flächen sind die Wasserbahnen, die 
von aufserordentlich engen Zellen eingeschlossen sind. 
Die unteren gröfseren Zellen weisen auf Frühjahrholz, 
die oberen schmäleren auf Herbstholz hin. 

Die Abbildung 8 gibt denselben Querschnitt dreimal 
vergröfsert, ungefähr das dreihundertfache der Wirk- 
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lichkeit. Man bemerkt, dafs die Wasserbahnen voll- 
ständig frei sind. 

Abbildung 9 zeigt 300 fach vergröfsert einen Quer- 
schnitt durch Eichenholz und zwar an der Grenze des 
Kerns. Auf der einen Seite ist der letzte Jahresring 
des Kerns, auf der anderen der letzte Jahresring des 
Splintes sichtbar. In den Wasserbahnen des Kern- 
holzes sind bereits Thyllen hineingewachsen, während 
die Wasserbahnen des Splintes frei oder fast frei sind. 
Man sieht, dafs die Wasserbahnen weniger zahlreich 
und von gröfserem Querschnitt wie beim Buchenholz 
sind, wodurch sich auch der geringere Grad von Festig- 
keit beim Eichenholz erklärt. 


Abb. 9. 


Querschnitt von Eiche. Grenze zwischen Kern und Splint. 


Abb. 10. 


Querschnitt von Eiche mit Thyllen. 


Abbildung 10 zeigt einen Querschnitt von ver- 
kerntem Eichenholz. Hier sind die Wasserbahnen mit 
Thyllen bereits vollgefüllt; rotkerniges Buchenholz gibt 
das gleiche Bild. 

Bei der Kiefer, überhaupt bei den Nadelhölzern 
erfolgt die Verkernung in ganz anderer Weise. Es 
würde aber zu weit führen, darauf noch näher einzu- 
gehen. Während nun die Kernbildung bei den Eichen 
und Kiefern etwas Normales, in der natürlichen Ent- 
wicklung des Baumes, seinem Wachstum begründetes, 
regelmäfsiges Vorkommnis ist, also zum Wesen des 
Baumes gehört, — es gibt weder eine Eiche noch eine 
Kiefer ohne Kernholz — so ist die Verkernung bei 
der Rotbuche, die nur Splintholz ist und für ihr Wachs- 
tum einer Kernbildung nicht bedarf, die Verkernung 
widernatürlich, eine Ausnahme, die aber doch häufig 
genug vorkommt. Wie erst in letzter Zeit durch Unter- 
suchungen des Forstrats Hermann an der Forstwirt- 
schaftlichen Hochschule in Eberswalde bewiesen wurde, 
setzt die Entstehung des roten Kernes bei der Buche 
immer eine Beschädigung des Baumes voraus, wie ab- 
gebrochene Aeste usw., durch die das Mark eines 
Zweiges freigelegt wird und dem Eindringen von 
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Sporen, Pilzen ein Weg gegeben wird (Abb. 11). Die 
eingedrungenen Mikroorganismen suchen den Baum 
von innen heraus zu zerstóren. Bis zu einem geringen 
Grad gelingt dies und es entsteht der gelblich-graue 
Faulkern a, der immer von einer dunklen, sogar oft ganz 
schwarzen Randlinie begrenzt ist. Durch den Angrift 
der Sporen und Pilze werden die 
Zellen gereizt, die sich dann durch 
Abgabe von Schutzgummi, der sich 
in sackartigen Gebilden in den Zellen 
ansammelt, gegen weitere Zerstó- 
rungen schútzen; hierdurch werden 
die bis dahin offenen Leitungsbahnen 
geschlossen und das Holz verkernt. 
Bei älteren Bäumen kommt eine 
solche Kernbildung häufiger vor als 
bei jüngeren Bäumen, Wesentlich 
ist die Lage des Waldes, ob derselbe 
gegen die Unbilden der Witterung, 
namentlich rauhe Winde, mehr oder 
minder geschützt ist. Es gibt zahl- 
reiche Waldungen, in denen Bäume 
mit rotem Kern gar nicht oder in 
verschwindend geringer Zahl vor- 
kommen, wie es auch Waldungen 
gibt, in denen der rote Kern sehr 
häufig auftritt. - Die unregelmäfsige 
meist dunkel gefärbte Linie, die den 
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N roten Kern umgibt, zeigt schon auf 
S das Anormale der Kernbildung hin, 
SN während bei Kiefer und Eiche das 


Kernholz gegen das Splintholz durch 
eine mehr regelmäfsige Kreislinie der 
Jahresringe abgeschlossen ist. Bei 
letzteren durchsetzt das Kernholz den 
ganzen Baum, bei der Buche der etwa auftretende rote 
Kern nur den von einer Beschädigung betroffenen Teil, 
so dafs ein Teil des Stammes oder nur ein Ast rot- 
kernige Teile aufweisen können, der andere Teil ohne 
jedes Kernholz ist. Da man früher der Ansicht war, 
dafs der Kern der Buche nicht gesundes Holz ist, 
so lag es nahe, bei Aufstellung der Lieferungs- 
bedingungen für die rohen Hölzer Schwellen mit rotem 
Kern von der Abnahme ganz auszuschliefsen. Dies 
lälst sich nun leicht ausführen, solange es sich um 
kleine Lieferungen handelt, in Gegenden, in denen wenig 
Rotkernbildung vorkommt. Aber wenn es sich um 
Massenbezug handelt, den unsere deutschen Wälder zu 
liefern imstande wären, ist der absolute Ausschlufs von 
rotem Kern undurchführbar, ohne die Verwendung 
buchener Eisenbahnschwellen in grofsem Masfstabe 
stark zu gefáhrden. Andererseits schadet eine geringe 
Stárke roten Kerns der Dauer der sonst gesunden und 
gut getránkten Schwelle nicht, da die in der ersten 
Entwicklung der Verkernung begriffenen Holzteile sich 
je nach dem Fortschritt der Verkernung mehr oder 
minder durchtränken lassen. Abgesehen davon, dafs 
das Kernholz an und für sich gesund, sehr fest und 
widerstandsfähig ist, wird es von allen Seiten mit 
einem Tränkstoff umgeben, der es gegen Eindringen 
zerstörender Pilze schützt. 

Wie schon früher bei den Reichseisenbahnen, sind 
jetzt auch die Lieferungsbedingungen der preufsischen 
Staatsbahnverwaltung für buchene Schwellen dahin ab- 
geändert worden, dafs roter falscher Kern bis zu 7 cm 
Maximal-Stärke zugelassen ist (Abb. 12). Der vorhin 
genannte gelblich-graue oder auch braune Faulkern, 
der sich meist auch durch eine auffallend zackige Be- 
grenzungslinie kenntlich macht, mufs unter allen Um- 
ständen zurückgewiesen werden. 

Es gibt auch Eisenbahnverwaltungen, die roten 
Kern bei Lieferung buchener Schwellen in jedem Mafse 
zulassen, z. B. holländische, österreichische und unga- 
rische Verwaltungen. 

Im Jahre 1896 wurde bei Eberswalde eine Ver- 


Bildung von rotem 
Kern bei der Buche. 


suchsstrecke mit buchenen Eisenbahnschwellen ange- | 


legt, darunter auch eine Reihe Schwellen mit sehr 
starkem roten Kern. Die letzte Untersuchung hat er- 
geben, dafs der Kern nach Verlauf von 12 Jahren noch 
vollständig fest und gesund war. 
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Zwanzig Jahre sind es jetzt, dafs ich angefangen 
habe, mich mit der Frage der Verwendung buchener 
Eisenbahnschwellen ernsthaft zu beschäftigen und zwar 
zunächst im Gebiet der Reichseisenbahnen in Elsafs- 
Lothringen, angeregt durch die vorzügliche Bewährung 
der buchenen Schwellen, welche die französische Ost- 
bahn in gröfserer Zahl schon vor 1870 auf einzelnen 
von den Reichseisenbahnen übernommenen Strecken 
verlegt hatte. Innerhalb 20 Jahren brauchte nur eine 
verhältnismäfsig geringe Zahl aus dem Gleise genommen 
zu werden. Aufserdem wurde mir bekannt, dafs die 
benachbarte französische Ostbahn mit der Verwendung 
buchener Schwellen die besten Erfahrungen gemacht 
hat und nach wie vor grofse Mengen derselben auf 
ihren Strecken verlegte. Zunächst besichtigte ich einige 
Strecken der französischen Ostbahn, besuchte auch 
deren Tränkanstalt in Amagne bei Rheims und kam 
bald zu der Ueberzeugung, dafs der Mifserfolg mit der 
Verwendung buchener Schwellen in Deutschland nur 
in einer fehlerhaften Behandlung der rohen Holzer und 
in einem ungenügenden Tränkverfahren seinen Grund 
haben kénne. Heute sage ich, in der Hauptsache nur 
in einer fehlerhaften Behandlung der rohen Hölzer. 
Bei den Reichseisenbahnen fing man an, buchene 
Schwellen zuerst in kleineren, später in gröfseren 
Mengen zu beschaffen, die zunächst ausschliefslich mit 
Chlorzink, später mit reinem Teeröl getränkt wurden. 


== 4h qa -— — = 


Buchenschwellen mit rotem Kern. 


Von den ersten grdfseren Beschaffungen wurden in 
den Jahren 1892/93 30000 Stück ausschliefslich mit 
Chlorzink getränkte buchene Schwellen auf der Elsässi- 
schen Strecke Selz— Merzweiler verlegt. Bis heute, nach 
16 Jahren, sind noch nicht 5 pCt. aus dem Gleise ge- 
nommen worden, sodafs also heute noch mindestens 
95 pCt. im Gleise liegen. Es ist dies auch ein Beispiel, 
dafs schon bei der Tränkung mit Chlorzink allein sich 
sehr gute Erfolge erzielen lassen, und dafs das Chlor- 
zink doch nicht so leicht ausgewaschen wird; gleichwohl 
möchte ich diese Tránkart nicht empfehlen, weil das 
Chlorzink in sofern leicht gefährlich werden kann, als 
es manchmal freie Säure enthält oder sich in Berührung 
mit dem Eisen der Schwellenschrauben leicht spaltet 
und Salzsäure abscheidet, die das Holz langsam zerstört. 

Bei den Reichsbahnen war dieses nicht zu befürchten, 
weil dort nur verzinkte Schwellenschrauben verwendet 
werden. Bei Teeröl ist jede Gefahr ausgeschlossen. 
Das Zutrauen zu der Bewährung der buchenen Hölzer 
wuchs, sodafs auch nach meinem Äustritt aus der Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen im Jahre 1897 die Menge 
der jährlich beschafften buchenen Schwellen stets zu- 
nahm. Bei meinem Abgang im Jahre 1897 habe ich 
selbst an Ort und Stelle festgestellt, dafs von den 
buchenen Schwellen, welche auf der Elsässischen Strecke 
Sennheim—Sentheim im Jahre 1868 verlegt worden 
waren, nach 29 Jahren noch 82 pCt. der Schwellen 
im Gleise lagen. 

Nach und nach beschaftte die Reichseisenbahn- 
Verwaltung immer mehr buchene Schwellen bis zur 
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Hälfte und darüber des jährlichen Bedarfes, im letzten ! sondern auch die Fortsetzung bereits entstandener 


Jahre allein 214000 Stück buchene Schwellen bei 
einem Gesamtbedarf von 340000 Stück, also 70 pCt. 
des Gesamtbedarfes. Der beste Beweis, dafs Bedenken 
gegen die umfangreiche Verwendung buchener Schwellen 
nicht mehr vorliegen. 

Auch bei den preufsischen Eisenbahnverwaltungen 
wurden schon von frühester Zeit an in verschiedenen 
Zeiträumen eingehende Versuche mit der Verwendung 
buchener Schwellen angestellt. Die Versuche hatten 
zunächst ungünstige Ergebnisse geliefert. Trotzdem liefs 
sich die Verwaltung nicht abhalten, die Versuche immer 
wieder zu erneuern. Die Tränkung erfolgte auch hier 
zuerst ausschliefslich mit Chlorzink, später mit Mischung, 
d. h. Chlorzink unter Zufügung von 2 kg Teeröl auf 
die Schwelle. 

Die Chlorzinkschwellen sollen bald zu faulen an- 
gefangen haben und mufsten schon nach 6—10 Jahren, 
oft noch früher, sämtlich aus den Gleisen genommen 
werden. Die mit Mischung getränkten Hölzer hielten 
sich im allgemeinen besser. So lagen im Direktions- 
gebiet Köln auf der Strecke Morsbach—Kohlscheid von 
den im Jahre 1890 verlegten 5500 buchenen Schwellen 
nach 14 Jahren im Jahre 1905 noch 72 pCt., auf der 
Strecke Alsdorf—Herzogenrath von den in der gleichen 
Zeit verlegten 6700 buchenen Schwellen noch 62 pCt. 
im Gleise. Auf der Gebirgsstrecke Erndtebrück—Feu- 
dingen lagen von den im Jahre 1888 eingelegten 
18000 buchenen Schwellen nach 16 Jahren noch über 
die Hälfte im Gleise. Im Jahre 1893 wurde der erste 
kleinere Versuch mit reiner Oeltränkung angestellt und 
die hiernach getränkten 3280 Stück buchenen Schwellen 
auf der Strecke Triptis—Blankenhein, Direktionsbezirk 
Erfurt, verlegt. Die Schwellen sollen jetzt, nach 
16 Jahren, fast alle noch im Gleise liegen. 

Der Grund, warum die reine Oeltránkung, mit 
welcher in Frankreich so glanzende Ergebnisse erreicht 
wurden, in Deutschland nicht früher zur Einführung 
kam, lag einfach darin, dafs in Deutschland damals zu 
wenig Teeról auf den Markt kam. Noch vor 12 Jahren 
betrug die in ganz Deutschland zur Verfügung stehende 
Menge Teeról etwa 2200 Waggon à 10 t. Bis Ende 
des vorigen Jahrhunderts wurde das Teeról zum 
gröfsten Teil aus dem in den grofsen Städten ge- 
wonnenen Gasteer hergestellt, nur in Oberschlesien 
und Oesterreichisch-Schlesien, in geringer Menge auch 
in Westfalen, wurde Koksteer destilliert. Dies änderte 
sich auf einmal, als man in Westfalen den bis dahin 
ziemlich wertlosen Koksteer allgemein zu destillieren 
anfıng. Die erste grofse Destillation wurde Ende der 
90er Jahre in Rauxel bei Dortmund von der Firma 
Julius Rütgers in Berlin errichtet. Mit der Inbetrieb- 
setzung neuer Kokereien wurde die verfügbare Menge 
Koksteer gröfser, und es entstanden neue Fabriken, so- 
dafs heute von einem Mangel an Teeröl nicht mehr 
geredet werden kann; ja, Teeröl wird in gröfseren 
s d n sogar ausgeführt. 

ei der franzósischen Ostbahn, die nur eichene und 
buchene Schwellen verwendet, wurden nach wie vor 
die besten Erfahrungen mit der Verwendung buchener 
Schwellen gemacht. Nach einer im Jahre 1898 in der 
„Revue générale des chemins de fer“ veröffentlichten 
Statistik, die sich auf grofse Mengen eichener und 
buchener Schwellen bezog, sind innerhalb 24 Jahren 
von den in den Hauptgleisen verlegten eichenen nicht 
impragnierten Hólzern 67 pCt., von den eichenen mit 
Teeröl getränkten Hölzern 46 pCt. und von den 
buchenen mit Teeröl getränkten Schwellen nur 12 pCt. 
(nach 27 Jahren 17 pCt.) wegen Fäulnis aus dem Gleise 
genommen worden. (Abb. 13.) Wenn diese Verwaltung 
deshalb die durchschnittliche Dauer buchener Schwellen 
mit über 30 Jahre annimmt, so ist dies durchaus ge- 
rechtfertigt. Da die buchene Schwelle mit Teeröl meist 
durch und durch getränkt wird, so kann dieses Ergebnis 
der langen Dauer nicht überraschen, denn wo Teeröl 
vorhanden, ist jede Fäulnis ausgeschlossen. Ein hierfür 
schlagendes Beispiel liefert das in der Chirurgie an- 
gewendete Listersche Verfahren, bei dem schon Teeröl- 
dämpfe genügen, um nicht nur jede Entwicklung der 
Fäulnis in blofsgelegten Wunden unmöglich zu machen, 


Zersetzung aufzuhalten. Warum sollte das Teeröl das 
Holz, dessen organische Bestandteile doch viel schwerer 
in Fäulnis übergehen als Fleischteile, nicht in gleichem 
Mafse vor Fäulnis schützen. Bemerkenswert ist in 
dieser statistischen Nachweisung, dafs von den nicht 


getränkten eichenen Schwellen in derselben Zeit 21 pCt. A 


mehr aus den Gleisen genommen werden mufsten als A 


von den getränkten, der beste Beweis des unbestreit- 4 
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baren Wertes der Tránkung eichener Schwellen, zumal . 


dieselbe bei der geringen Aufnahme von Tränkstoff nur ` 


wenig kostet. Eichene Schwellen sollen nicht ungetrankt 
verlegt werden. 
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Ende des Jahres 1896 habe ich in dem „Organ für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ meine Er- 
fahrungen über die Verwendung buchener Eisenbahn- 
schwellen veróffentlicht und damit die Frage der Ver- 
wendung buchener Eisenbahnschwellen in gróíserem 
Umfange aufs neue angeregt. In Folge davon machte 
kurze Zeit darauf, anfangs des Jahres 1897, die Firma 
Julius Rütgers in Berlin der Preufsischen Eisenbahn- 
verwaltung ein Angebot auf Lieferung von 50 000 Stück 
buchenen,  ausschliefslich mit Teeról  getránkten 
Schwellen I. Klasse, mit Uebernahme einer Garantie 
von 15 Jahren gegen Fäulnis für alle Schwellen und 
von 30000 Stück Il. Klasse mit Chlorzink und 3 kg 
Oel getränkten Buchenschwellen mit einer Garantie- 
dauer von 10 Jahren gegen Fäulnis für 95 pCt. der 
Lieferung. Dieses Angebot wurde von dem Arbeits- 
ministerium angenommen. Die Schwellen sind sämtlich 
in den Direktionsbezirken Berlin und Stettin verlegt. 
Für die Schwellen II. Klasse ist die Garantiezeit bereits 
abgelaufen. Die Lieferfirma brauchte zu einer Ersatz- 
leistung nicht herangezogen zu werden, sodals also 
nach 10 Jahren mindestens noch 95 pCt. der Schwellen 
im Gleise waren. Für die Schwellen I. Klasse läuft die 
Garantiezeit erst im Jahre 1912 ab. Bis jetzt, nach 
12 Jahren sind von den 50000 Schwellen erst 4 Stück 
wegen Fäulnis aus dem Gleise genommen worden. Die 
Untersuchung dieser 4 Schwellen hat ergeben, dafs der 
Splint vollständig verfault, dagegen der sehr starke 
rote Kern noch ganz gesund und fest war. Die Zeit 
seit der Einlage dieser Schwellen ist zu kurz, um schon 
ein endgiltiges Urteil abgeben zu können, aber es ist 
durchaus kein Grund zu finden, warum diese ungefähr 
nach demselben Verfahren wie bei der französischen 
Ostbahn behandelten Hölzer bei uns nicht ebenso lange 
halten sollen. Auch die Firma Gebr. Himmelsbach 
hatte im Jahre 1900 in gleicher Weise die Lieferung 
von 15000 Stück buchenen Schwellen mit der Ueber- 
nahme einer Garantie von 15 Jahren gegen Fäulnis für 


°) Aus dem Märzheft 1898 der „Revue générale des chemins 
de fer“. 
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die Direktion Köln übernommen, die sich bis jetzt 
gleichfalls sehr gut gehalten haben. 

Bei meinem Eintritt in die Preufsische Staatsbahn- 
verwaltung im Jahre 1901 fand ich überall das gröfste Mifs- 
trauen gegen die Verwendung buchener Schwellen vor. 
Noch im Jahre 1899 hat der damalige Referent im Ministe- 
rium in einem in diesem Saale gehaltenen Vortrag sich 
über das Endergebnis der Verwendung buchener 
Schwellen dahin geäufsert, dafs alle bisherigen Versuche 
mit buchenen Schwellen mehr oder weniger fehlgeschla- 
gen sind und zur Zeit bei den deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen eine Verwendung von buchenen Schwellen 
in grófserem Umfange nicht vorkomme. Meine Haupt- 
aufgabe erblickte ich zunächst darin, durch häufige 
unvermutete und gründliche Revisionen auf den oft 
sehr weit entlegenen Tränkanstalten dafür zu sorgen, 
dafs nur ganz gesunde Hölzer abgenommen wurden 
und die Tränkung ausschliefslich mit Teeröl erfolgte. 
Ferner versuchte ich durch Besprechung und Hinweis 
auf die bei den Reichseisenbahnen und bei der 
französischen Ostbahn erzielten guten Ergebnisse die 
Inspektionsvorstände der Tränkanstalten und die zu- 
ständiger? Dezernenten der Direktionen von der vor- 
züglichen Bewährung der buchenen Schwellen zu über- 
zeugen, was auch nach und nach gelang. Indessen 
fanden sich auch Lieferanten, welche die Lieferung 
grölserer Mengen getränkter buchener Schwellen mit 
einer Garantie von 15 Jahren ohne Bedenken über- 
nahmen. Heute würden sich für jede Menge getränkter 
buchener Schwellen Lieferanten finden, die die Garantie 
für 15 Jahre übernehmen. Welch grofses Vertrauen 
eine solche Garantieübernahme voraussetzt, geht schon 
daraus hervor, dafs der ganze vermeintliche Gewinn 
an der Lieferung verloren gehen würde, wenn in 
15 Jahren nur 12 pCt. der Hölzer aus den Gleisen 
genommen werden mülsten. Es wurden nach und nach 
mehr buchene Schwellen durch die Direktionen an- 
gefordert; die jährlich beschaffte Menge stieg beständig 
(Zusammenstellung 2) bis zu 755000 Stück im Jahre 1906. 
Zur Zeit werden wieder etwas weniger buchene Schwellen 
beschafft entsprechend dem Rückgang der gesamten 
Beschaffungen, im letzten Jahre meiner Aufzeichnungen, 
d. i. im Jahre 1908, rund 370 000 Stück. 

Als Tränkstoff für die buchenen Schwellen kommt 
in der Hauptsache nur Teeröl in Betracht; für die 
Ausführung der Tränkarbeiten war bisher Vorschrift, 
dafs eine buchene Schwelle I. Klasse durchschnittlich 
36 kg Teeröl aufzunehmen hat. Hierdurch werden 
nicht nur die Holzteile der Schwelle mit Oel getränkt, 
sondern auch die vielen inneren Hohlräume mit Oel 
ausgefüllt, sodafs aus einer so getränkten buchenen 
Schwelle beim Durchschneiden auch nach Jahren noch 
Oel abfliefst. Eine solche Menge Teeröl, die die 
Tränkkosten ganz wesentlich erhöht, ist aber nicht 
notwendig, um die Schwellen dauernd vor Fäulnis zu 
bewahren. Es genügt, die Holzfasern mit Teeröl satt 


zu durchtränken, wobei man mit einer weit geringeren’ 


Menge Teeröl, etwa mit 16 kg, reichlich auskomnit. 
Da aber die Buchenhölzer mit den zahlreichen offenen 
Leitungsbahnen sehr leicht das Oel aufnehmen, so 
konnte bei Anwendung des bisherigen Volltränkungs- 
verfahrens mit einer so geringen Oelmenge nicht der 
erforderliche Druck erzeugt werden, um das Oel bis in 
das Innerste der Schwelle zu bringen und gleichmäfsig 
zu verteilen. Erst neue Tränksparverfahren haben es 
möglich gemacht, mit einer Oelmenge von 16 kg die 
Buchenschwellen in befriedigender Weise zu durch. 
tranken. Zwei Verfahren kamen bis jetzt zur An- 
wendung. 

Bei dem einen dieser Verfahren werden zwei Tränk- 
stoffe verwendet, Chlorzink und Teeröl. Man tränkt 
die Schwellen zuerst mit 14—18 kg einer 3prozentigen 
Zinksalzlósung und drückt nach Entfernung der Lauge 
16 kg Teeröl auf die Schwelle nach. Der Oeldruck 
kann mehrere Stunden lang auf einer Höhe von 
6—7 Atm. gehalten werden, der genügt, um das Oel 
möglichst gleichmäfsig im Schwelleninnern zu verteilen, 
wie zahlreiche durchschnittene Schwellen ergeben 
haben. Da die Aufnahme auf die Schwelle 30—34 kg 
Tränkstoff beträgt, so ist dieses Teeröl-Sparverfahren 
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eigentlich eine Volltránkung. Da zwei verschiedene 
Trankstoffe nacheinander zur Verwendung kommen, so 
können Verunreinigungen des einen durch den andern 
leicht vorkommen, wenn nicht sorgfaltig gearbeitet wird. 

Bei dem anderen Verfahren kommt ausschliefslich 
Teeröl als Trankstoff zur Verwendung. Die in den 
Tränkkessel gebrachten Hölzer werden zunächst mit 
Prefsluft von 2—4 Atm. gefüllt, dann wird das Oel 
eingeprefst, wobei ein sehr hoher Druck zur An- 
wendung kommt. Die Prefsluft wird später dazu 
benutzt, die zu viel eingedrückte Menge Tränkstoff 
wieder auszustofsen. Das Verfahren soll in letzter 
Zeit dadurch sehr vervollkommnet worden sein, dafs 
die Tränkung zweimal wiederholt wird, wodurch sich 
eine durchaus befriedigende Verteilung des Oeles im 
Innern der Schwellen ermöglichen lasse. Da nur 
ein Tränkstoff zur Verwendung kommt, so können hier 
Verunreinigungen des Tränkstoffes nicht vorkommen, 
auch die Kontrolle der vorschriftsmäfsigen Ausführung 
ist erleichtert. Die Staatsbahnverwaltung hat sich für 
das zweite Verfahren entschieden. 

Durch die Anwendung dieser Teeröl-Sparverfahren 
werden die Tränkkosten um etwa 60 Pfg. auf die Schwelle 
billiger. 


Abb. 14. 


Die übliche Anordnung des Holzschwellenoberbaues 
besteht darin, dafs die Schienen nicht direkt auf den 
hölzernen Schwellen, sondern auf eisernen Unterlags- 
platten aufliegen, die auf den Holzschwellen mit 
Schwellenschrauben und mit Klemmplatten befestigt 
sind (Abb. 14). Die Unterlagsplatten sind auf der einen 
Seite mit einem Haken versehen, der den Schienenfufs 
fafst und so die Unveränderlichkeit der Spurweite sichert. 
Aufserdem verhindern die Unterlagsplatten das Ein- 
dringen der Schienen in die Schwellen und somit die 
frühzeitigere mechanische Abnutzung der Holzschwellen. 
Die Festigkeit des Buchenholzes ist aber eine so grofse, 
dafs bei buchenen Schwellen und Anwendung von 
Schwellenschrauben auch nach 15 und mehr Jahren 
kaum ein Eindringen der Schienen in das Holz am 
Auflager der Platten oder Schienen wahrzunehmen ist. 
Beispielsweise zeigten die buchenen Schwellen der 
oben erwähnten Strecke Sennheim—Sentheim, auf denen 
die Schienen ohne Unterlagsplatten direkt auf den 
Schwellen lagen, nach 28 Jahren meist keine oder nur 
geringe Abnutzung. Von den im Jahre 1897 von der 
Firma Julius Rütgers mit 15 jähriger Garantie gelieferten 
Schwellen liegt ein grofser Teil auf den sehr stark 
befahrenen Vorortgleisen um Berlin. Bei Untersuchung 
der Schwellen zwischen Köpenick und Hirschgarten, 
die jetzt 12 Jahre im Gleise liegen, war von einem Ein- 
arbeiten der Unterlagsplatten in die Schwellen nichts 
zu bemerken. Wenn deshalb für die weichen Kiefer- 
schwellen eine Stärke von 16 cm genügt, so mülste für 
Hartholzschwellen bei Verwendung von Unterlagsplatten 
eine Höchststärke von 15 cm voll ausreichen. Bei der 
Härte des Holzes der buchenen Schwellen schadet 1 cm 
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weniger in der Stärke der erforderlichen Festigkeit 
des Oberbaues nichts, ist aber für die heimische Wald- 
wirtschaft und bessere Ausnutzung der Baumstämme 
von ganz wesentlichen: Vorteil, abgesehen davon, dats 
der Einheitspreis für die Schwelle auch ein geringerer 
wird. 

In keinem Holz sitzen die Schwellenschrauben so 
fest wie in der buchenen Schwelle. Eingehende Ver- 
suche, die von der Eisenbahndirektion Essen ausge- 
führt worden sind, haben ergeben, dafs zum Heraus- 
ziehen der von einem Ärbeiter eingedrehten Schwellen- 
schrauben aus den vorschriftsmäfsig vorgebohrten 
Schwellen die nachverzeichneten Kräfte erforderlich 
waren: 

Zusammenstellung 


über den beim Herausziehen von eingedrehten 
Schwellenschrauben erforderlichen Kraftaufwand 


bei 15mm Kerndurchmesser bei 16,5 mm Kerndurchmesser 
und 120 mm Schaftlänge und 150 mm Schaftlänge 


bei Eichenholz von 4900kg 6000 kg 
„ Buchenholz , 5000, 1300 „ 
» Kiefernholz „ 27100, 3200 „ 


Also bei buchenen Schwellen noch ein erheblich 
festeres Sitzen der Schwellenschrauben als bei den 
Eichenschwellen. Die in den Löchern durchschnittenen 
Schwellen zeigten, dafs der Kern der Schwellenschraube 
auf mindestens 60 nım Lochtiefe sich kräftig an den 
Lochwänden reibt, und dafs die Gewinde sich im Holz 
durch Einpressen und Verbiegen der Fasern, nicht durch 
Zerreiben sauber ausbilden. Ich habe selbst eine gröfsere 
Zahl buchener Schwellen, welche 25 und mehr Jahre 
im Gleise gelegen hatten, an den Löchern der Schwellen- 
schrauben durchschneiden lassen, wobei sich ergab, dafs 
bei den meisten die in das Holz eingedrehten Gewinde 
noch vollständig erhalten und steinhart waren. Mit 
buchenen Schwellen, Schwellenschrauben als Schienen- 
befestigungsmittel vorausgesetzt, läfst sich deshalb der 
festeste, unverrückbare und dauerhafteste Oberbau her- 
stellen. Aber bei dieser Festigkeit und Härte des Holzes 
und bei der Stärke von 16 cm ist die Verwendung der 
teuren eisernen Unterlagsplatten im allgemeinen über- 
haupt nicht erforderlich, nur bei strengen Kurven er- 
weist sich ein Schutz gegen Spurerweiterung als not- 
wendig. Das gleiche würde auch für eichene Schwellen 


Abb. 15. 


Hobelung der Schwellen für Gleise mit Schienen 
auf Holzplättchen. 


gelten. Bei der franz. Ostbahn, die ausschliefslich 
Hartholzschwellen, buchene und eichene, verlegt, werden 
schon seit 25 Jahren eiserne Unterlagsplatten in geraden 
Strecken und Kurven bis 450 m Radius überhaupt 
nicht mehr verwendet, auch nicht auf den stärkst be- 
fahrenen Strecken. Zwischen Schiene und Schwelle 
werden 200 mm lange, 120 mm breite, und 5 mm starke 
Plättchen aus Pappelholz (früher auch aus Filz) eingelegt 
(Abb. 15), die wegen des geringen Preises von 1,6 Pfg. 
das Stück überhaupt nicht berechnet werden. Die Holz- 
plättchen werden auf der Strecke vor der Einlage in 
leichtflüssigen Teer gut eingetaucht oder vorher mit 
Oel getränkt. 

Die Befestigung der Schienen auf den mit der 
Neigung 1:20 gekappten Schwellen erfolgt ausschliefs- 
lich durch Schwellenschrauben, und zwar wird die 
Schiene auf den Mittelschwellen mit drei Schwellen- 
schrauben, auf den Stofsschwellen durch 4 Schwellen- 
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schrauben festgehalten. Die Verlegung der Mittel- 
schwellen findet in der Weise statt, dafs abwechselnd 
2 Schwellenschrauben aufsen, bezw. innen zu liegen 
kommen (Abb. 16). Die Bohrung und Hobelung ist für 
alle Mittelschwellen trotzdem die gleiche. Da die Spur- 
weite des Gleises 1,445 m beträgt, so ist auch bis zu 
450 m Radius eine andere Bohrung nicht erforderlich. 
Die Hobelung der Schwellen sowie das Bohren der 
Löcher erfolgt auf den Schwellentränkanstalten vor 
dem Tränken der Hölzer mittels genau arbeitender 
Hobel- und Bohrmaschinen und mufs sorgfältig ausge- 
führt werden. Einfacher würden sich diese Arbeiten 
gestalten, wenn die Schienen nicht mit der Neigung 
1:20, sondern nach amerikanischem Muster horizontal 


Abb. 16. 
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gelegt werden, wodurch meines Erachtens weder die 
Festigkeit des Gleises noch dessen Betriebssicherheit 
irgendwie beeinträchtigt würde. Die Entfernung der 
beiden Stofsschwellen beträgt nur 460 mm gegen 530 mm 
bei uns. Um ein Stopfen zu ermöglichen, sind die 
Stofsschwellen in halber Höhe auf der einen Seite etwas 
ausgehauen. Nachdechselungen der Schwellen kommen 
äufserst selten vor, nur mufs streng darauf gesehen 
werden, dais die Schwellenschrauben fest angezogen 
sind. Schienen, Schwellen und Schwellenschrauben 
müssen ein fest zusammenhängendes Ganzes bilden. 
In der Tat konnte ich bei Besichtigung einiger stark 
befahrener, 16 Jahre alter Gleise in der Nähe von Paris 
feststellen, dafs eine Nachdechselung der Schwellen, 
nicht einmal bei den eichenen, viel weniger bei den 
buchenen erforderlich geworden war. Die Schienen- 
auflagerstellen waren genau noch so wie vor 16 Jahren 
bei der ersten Einlage. Da die Pappelholzplättchen 
durch das Fahren der Züge zusammengedrückt werden, 
so wird anfänglich ein Nachziehen der Schwellen- 
schrauben erforderlich, was man aber jetzt zum gröfsten 
Teil dadurch vermeidet, dafs die Plättchen vor ihrer 
Verwenduug in Paketen von 20 Stück unter eine Presse 
gebracht und auf die Hälfte ihrer Stärke zusammen- 
gepreíst werden. Bei dem regelmäfsigen Durcharbeiten 
der Gleise werden sämtliche Plättchen untersucht, und 
die abgenutzten durch neue ersetzt. Die Auswechselung, 
die alle 6—7 Jahre erforderlich wird, geht sehr schnell 
vonstatten; nach Lockerung der Schwellenschrauben 
wird die Schiene durch eine zwischen den beiden 
nächsten Schwellen aufgestellte kleine Winde etwas . 
gehoben, das zu ersetzende Plättchen herausgenommen 
und das neue hereingeschoben. So einfach und unbe- 
deutend diese Holzplättchen erscheinen, so sind sie 
doch für die Bewährung dieses Oberbaues von ganz 
besonderem Wert, der darin besteht, dafs sie durch 
dichten Abschlufs das Eindringen von Schmutz und 
Sand unter die Schienen verhindern, sich an Stelle des 
Schwellenholzes abnutzen und die Rolle eines elastischen 
Polsters unter den Schienen übernehmen, wodurch sich 
der auffallend ruhige Lauf der Fahrzeuge auf diesem 
Oberbau erklärt. 

Stemmlaschen gegen das Wandern der Schienen 
werden nicht verwendet, sind auch nicht erforderlich, 
da das Wandern der Schienen fast nıcht vorkommt und 
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durch das Festanziehen der Schwellenschrauben, d. h. 
durch das stetige feste Zusammenspannen von Schiene, 
Plättchen und Schwelle und die dadurch hervorgerufene 
starke Reibung zwischen Holz und Eisen verhindert 
wird. Zur weiteren Verhütung des Wanderns der 
Schienen befinden sich auf jeder Seite der einen Stofs- 
schwelle zwei mit zylindrischem Ansatz von 18 mm 
Höhe versehene Schwellenschrauben, die sich gegen 
die Laschen stemmen (Abb. 17). Kommen kleine Ver- 


Abb. 17. 
Schnitt durch die Stofsschwelle. 
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schiebungen der Schienen in der Längsrichtung vor, 
so werden dieselben beim Durcharbeiten des Gleises 
verbessert. Zur Feststellung der richtigen Lage sind 
. ungefähr alle 500 Meter an Marksteinen, die sich zu 
beiden Seiten des Gleises befinden, Zeichen angebracht, 
deren Verbindung durch eine Schnur die etwaige Ver- 
schiebung des Gleises anzeigt. Als solche Marksteine 
werden hauptsächlich Pfosten an Wegeibergangen, 
Teile von Bauwerken, Grenzsteine usw. benutzt. 

Der Kerndurchmesser der Schwellenschrauben be- 
trägt, wie bei unseren Schwellenschrauben für Kiefern- 
schwellen, 16%: mm, ist aber am oberen Ende etwas 
erweitert, die Höhe des Schraubenganges 12' mm 
gegenüber 10 mm unserer Schwellenschrauben. Der 
abgestumpfte Kegel am Fufs der Schraube hat eine 
Höhe von 5 mm gegenüber 3'/2 mm, und noch weitere 
5 mm Höhe konischen Abschlusses sind bis zum Beginn 
des ersten Schraubenganges, also 10 mm vom Fufsende 
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der Schrauben (Abb. 18). Diese letztere Anordnung 
halte ich deshalb für vorteilhaft, weil dieselbe ermóg- 
licht, dafs die Schwellenschraube auf einige Gänge mit 
der Hand leicht eingedreht werden kann, wodurch der 
Gefahr vorgebeugt wird, dafs Arbeiter in unbewachten 
Augenblicken sich dazu verleiten lassen, die Schrauben, 
damit sie schneller das Holz fassen, auf einigen Gangen 
mit dem Hammer, in kieferne Schwellen ganz einzu- 
schlagen. 

Zur Feststellung, ob die Schwellenschrauben noch 
ganz fest die Schiene mit der Schwelle verbinden, be- 
dient man sich eines ganz einfachen Verfahrens, das 
darin besteht, dafs beim Durcharbeiten des Gleises nach 
Befreiung der Schwellen vom Ballast 2 Arbeiter sámt- 
liche Schwellen, jede gleichzeitig, an dem Schienenauf. 
lager mit einem langstieligen Hammer kräftig anschlagen, 
wobei sich die nicht ganz fest verbundenen Schwellen 
ein wenig bewegen. 


——Ü se 


Die Löcher für die Schwellenschrauben von 16!/; mm 
Kerndurchmesser haben auch 16'/2 mm lichte Weite. 
Zur Aufnahme des erweiterten oberen Teiles der 
Schwellenschraube werden die Löcher auf die Höhe 
dieses breiten Teiles I9mm weit 
ausgebohrt, sodals ein gewalt- 
sames Einzwängen dieses breite- 
sten Teiles nicht erforderlich 
wird. Die Schwellenschrauben 
stofsen nicht an den Schienen- 
fufs, sondern bleiben 2 mm von 
ihm entfernt. Die Schwellen- 
schrauben sollen nicht seitlichen 
Stofs aufnehmen, sondern nur 
drücken (Abb. 15). Der seitliche 
Stofs und Druck wird nur von 
dem Holz der Schwelle aufge- 
nommen. Die Bahnunterhal- 
tungskosten sollen sehr gering 
sein. Notwendig ist, wie schon 
oben bemerkt, dafs Schienen und 
Schwellen durch kräftiges An- 
ziehen der Schwellenschrauben 
fest zu einem Ganzen verbun- 
den werden; dann wird eine 
solche Solidität und Festigkeit 
des Gleises erreicht, dafs die 
Schienenwanderungen fast gänz- 
lich aufgehoben werden und der 
Lauf der über die Gleise rollen- 
den Fahrzeuge mit einer über- 
raschenden Ruhe sich vollzieht, 
wovon sich jeder überzeugen kann, der einmal eine 
Reise von Strafsburg oder Mülhausen nach Paris unter- 
nimmt. 

Der besondere Vorzug dieser Oberbau-Anordnung 
hat darin seinen Grund, dafs Schienen und Schwellen 
zu einem einzigen kontinuierlichen Träger fest verbunden 
sind und gerade dadurch, dafs Zwischenglieder, wie 
Unterlagsplatten, Klemmplatten fehlen, auch ein absolut 
festes Zusammenspannen aller Teile durch die Schwellen- 
schrauben ermöglicht wird. Jeder Druck der darüber 
rollenden Fahrzeuge wird direkt auf die Bettung über- 
tragen, während beiVerwendung dergenannten Zwischen- 
glieder eine so feste innige Verbindung nie zu erzielen 
sein wird, und beim Druck der Fahrzeuge immer kleinere 
Bewegungen innerhalb des Gestänges vorkommen. 
Daraus, dafs diese Zwischenglieder fehlen, erklären sich 
die geringen Unterhaltungskosten, die geringe Ab- 
nutzung und das ruhige Fahren. 

Auf den Antrag der Eisenbahndirektion Berlin hat 
auch der Preufsische Eisenbahnminister im Jahre 1905 
genehmigt, dafs Versuchsstrecken von insgesamt 12 km 
Länge verlegt werden, wovon 4 km auf die Strecke 
Berlin--Zossen, zwischen Marienfelde und Lichtenrade, 
je 2km auf die Strecke Aschaffenburg— Hanau (Direktion 
Frankfurt) bezw. Rudolstadt— Saalfeld (Direktion Erfurt) 


Abb. 18. 


Schwellenschraube. 
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bezw. Lüneburg--Harburg (Direktion Hannover) und 
Nordhausen—Leinefelde (Direktion Cassel) entfallen. 
In letzter Zeit habe ich die 4 km auf der Strecke 
Berlin— Zossen und die 2 km Aschaffenburg— Hanau 
besichtigt. Die Gleise haben sich sehr gut gehalten, 
ein Wandern der Schienen ist in 3 jahren fast nicht 
vorgekommen; die Unterhaltungskosten sollen ganz 
minimale sein. Die Anlage der Versuchsstrecken er- 
folgte genau nach dem Muster der französischen Ost- 
bahn, je zur Hälfte mit Pappelholzplättchen und Filz- 
plättchen, welch letztere ich aber nicht empfehlen möchte. 
Statt einer Schiene mit 130 mm Fufsbreite wurde eine 
solche mit 125 mm Fulsbreite (Württemberger Profil) 
und auf den Stofsschwellen 4 Schwellenschrauben mit 
zylindrischem Ansatz verwendet (Abb. 16 u. 17). Die 
Spurweite beträgt 1,444 m, sodafs auch für Kurven bis 
500 m Radius die Schwellenbohrung für die Gerade 
beibehalten werden konnte. 

Dafs mit diesem Oberbau auf Hartholzschwellen 
auch bei uns die besten Ergebnisse erzielt werden 
müssen, scheint mir aufser jedem Zweifel; denn ein 
Oberbau, der sich bei einer anderen Verwaltung in 
jahrzehntelangem Betrieb auf den stärkst befahrenen 
Strecken vorzüglich bewährt hat, mufs sich auch bei 
uns bewähren. Besonders möchte ich noch darauf hin- 
weisen, dafs wegen der grofsen Gewichte der Hartholz- 
schwellen der Oberbau auch noch schwerer ist als der 
Oberbau auf eisernen oder kiefernen Schwellen. Je 
schwerer ein Oberbau ist, um so ruhiger liegt das Glcis. 
Das Wesentlichste aber ist, dafs ein solcher Oberbau 
auf den Kilometer rund 6000 M billiger zu stehen kommt 
als der Oberbau auf eisernen Schwellen und sogar 
3000 M billiger als der Oberbau auf kiefernen Schwellen 
und auch bei Verwendung eichener Schwellen erhebliche 
Ersparnisse zu erzielen sind, wie aus Zusammen- 
stellung 4 zu ersehen ist. Diese Oberbauanordnung 
gestattet deshalb, überall an Stelle kieferner Hölzer 
Hartholzschwellen nicht nur ohne Mehrkosten zu ver- 
wenden, scndern noch die Ausgaben wesentlich zu ver- 
ringern. Dadurch, dafs der Oberbau auf Hartholz- 
schwellen eine viel grófsere Dauer hat, werden in Zu- 
kunft auch entsprechend weniger Schwellen jährlich für 
die Unterhaltung der Gleise erforderlich und dadurch 
noch besondere Ersparnisse erzielt werden. 


Zusammenstellung 4. 
Kosten eines Kilometers Gleis 


mit 12 m langen Schienen und 19 Schwellen auf die 
Schiene einschl. sämtlichen Kleineisenzeuges, berechnet 
nach dem Preisverzeichnis der Kgl. Preufsischen 
Eisenbahnverwaltung. 


E Schwellenart 5-33 Bemerkungen 
f zu X 
5387 
Mark 
l | Eiserne Schwellen . 129 169 — 
2 | Kieferne Schwellen . .126152 — 
Darunter für M 
Hakenplatten — 4046 
3 | Buchene Schwellen mit eiser- Klemmplatten = 121 
nen Unterlagsplatten usw. |28445 T EGO patter = 251 
4 | Eichene Schwellen wie ad 3 [29671 || Klemmen gegen | = 647 
Schienenwandern 
wie ad 3 5671 
5 | Buchene Schwellen ohne ei- 
serne Unterlagsplatten usw. [22774 | 28445 — 5671 = 22774 
6 | Eichene Schwellen wie ad 5 124000 | 29671 .- 5671 = 24000 


Demgemäfs kostet das km Gleis 
l. mit buchenen Schwellen ohne eiserne Unterlags- 
platten usw. 6395 M weniger als der Oberbau mit 
eisernen Schwellen und 3378 M weniger als solcher 
mit kiefernen Schwellen, 
2. mit eichenen Schwellen wie ad 1 5169 M bezw. 
2152 M weniger. 


Ich nehme deshalb keinen Anstand, auch die Zu- 
lassung ausländischer buchener Schwellen zu empfehlen, 
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soweit Hölzer deutscher Ilerkunft nicht zu beschaffen 
sind. 

Besondere vorteilhafte Verwendung finden die 
buchenen Schwellen in Tunnels. Beim Durchfahren 
mit Lokomotiven entwickeln sich aus dem Kohlenrauche 
Dämpfe von schwefliger Säure, die wenn auch nur in 
geringer Menge, in dem vom Tunnelgewölbe abtriefenden 
Kondenswasser gelöst werden und beim Abtropfen auf 
das Gleis nach und nach die Schienen, namentlich die 
eisernen Schwellen, schon nach einer kurzen Reihe von 
Jahren zerstören. Die mit Teeröl vollgetränkten 
buchenen Schwellen haben sich hier nun am besten 
bewährt, besser noch als die eichenen Schwellen. Die 
gefährlichen Kondenswasser gleiten über die bei voll- 
getränkten Schwellen immer vorhandene Oelschicht hin, 
ohne dasHolz anzugreifen. So sollen sich die inden vielen 
Tunnels zwischen Eppernay undParis verlegten buchenen 
Schwellen sehr gut bewährt haben und in einer Zeit von 
25 Jahren die Auswechsclungen minimal gewesen sein. 
Aber für buchene in Tunnels zu verlegende Schwellen 
móchte ich nur die bisherige Volltrankung empfehlen. 


Durch meine Ausführungen dürfte wohl der Nach- 
weis erbracht sein, dafs Bedenken gegen die umfang- 
reiche Verwendung buchener Eisenbahnschwellen nicht 
mehr vorliegen kónnen und dafs mit den buchenen 
Eisenbahnschwellen unter Verwendung von starken 
Schwellenschrauben ein sehr dauerhafter und billiger 
Oberbau hergestellt werden kann. Ferner habe ich 
festgestellt, dafs aus den deutschen Wäldern erheblich 
mehr buchene Schwellen als bisher bezogen werden 
könnten. 


Gelegenheit zur Verwendung dieser Schwellen 
würde reichlich vorhanden sein, namentlich auf den- 
jenigen Eisenbahnstrecken, in deren Gebiet die umfang- 
reichsten Buchenwaldungen liegen. In den westlichen 
Provinzen Preufsens, in Hannover, Westfalen, Hessen- 
Nassau und Rheinland sowie im Grofsherzogtum Hessen 
befinden sich die Hauptbestände von Buchenhochwald, 
die z. B. im Regierungsbezirk Wiesbaden 76 pCt., 
Trier 66 pCt., Minden 58 pCt., Arnsberg 58 pCt., Kob- 
lenz 51 pCt. der Staatsforsten ausmachen. Aber gerade 
auf den meisten der in diesen Bezirken liegenden 
Eisenbahnstrecken werden schon seit mehreren Jahren 
fast ausschliefslich eiserneSchwellen verlegt; die eisernen 
Schwellen würden hier ferner nicht zur Abwehr und 
zum Ersatz der hölzernen Auslandschwelle sondern zur 
Verdrängung der besten inländischen Holzschwelle ver- 
wendet. 

Die Gerechtigkeit erfordert aber, hervorzuheben, dafs 
noch Anfang der neunziger Jahre auf diesen vorhin ge- 
nannten Eisenbahnstrecken die umfangreichsten Versuche 
mit buchenen Eisenbahnschwellen vorgenommen worden 
sind, die aber sämtlich durchaus unbefriedigende Er- 
gebnisse geliefert haben. Die Schwellen mulsten teilweise 
sehr bald wieder aus den Gleisen genommen werden. 
Für die stark befahrenen Strecken der westlichen 
Provinzen konnten nur Hartholzschwellen in Fragen 
kommen: eichene und buchene. Da eichene Schwellen 
in so grolsen Mengen nur zu teuren Preisen und zum 
grófsten Teile nur aus dem Auslande beschafft werden 
konnten, die Versuche mit buchenen Schwellen aber 
sich nicht bewährten, so haben gerade diese Mifserfolge 
mit buchenen Schwellen zur vermehrten Verwendung 
eiserner Schwellen Anlafs gegeben. Heute aber, wo 
Zweifel an der vollen Bewährung der buchenen Eisen- 
bahnschwellen nicht mehr bestehen können, wäre es 
vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus nicht zu 
rechtfertigen, die umfangreiche Verwendung buchener 
Schwellen durch die Bevorzugung eiserner Schwellen 
zu verhindern. 

Bevor ich schliefse, möchte ich nochmals hervor- 
heben, dafs für die Bewährung der buchenen Schwellen 
Voraussetzung ist gesundes Holz und gute Durch- 


änkung. 
PESDUSURE (Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Wünscht jemand zu dem Vortrage 
das Wort? 

Herr Geheimer Baurat Günther: Obgleich ich Er- 
fahrungen mit buchenen Schwellen bisher in grófserem 
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Mafse nicht gemacht habe, sondern nur in einer kleinen 
Versuchsstrecke, möchte ich doch folgendes bemerken. 
Bei jenen Schwellen war ein Fehler vorhanden, den 
der Herr Vortragende nicht erwähnte. Der Herr Vor- 
tragende nannte als Fehler einmal das Reifsen und 
dann das Faulen der Buchenschwellen. In der Lieferung, 
die mir im Vorjahre gemacht wurde, waren unter 2800 
ungefähr 130 bis 140 neugelieferte Schwellen vollständig 
unbrauchbar, weil sie sich geworfen und gedreht hatten. 
Diese Schwellen mufsten gänzlich verworfen werden. 

Herr Geheimer Baurat Schneidt: So stark verbogene 
Schwellen könnten nur vorkommen, wenn auf der Tränk- 
anstalt bei der Lagerung oder Tränkung nicht mit der 
erforderlichen Sorgfalt verfahren wurde, namentlich 
werfen sich nasse buchene Schwellen leicht, wenn die 
Tränkflüssigkeit zu schnell auf eine hohe Temperatur 
gebracht wird. Sorgfältige Behandlung verlangt aller- 
dings die buchene Schwelle. So krumme Schwellen hätten 
überhaupt nicht auf die Strecke gesandt werden dürfen. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. März 1910] 


Vorsitzender: Das Wort wird nicht weiter verlangt. 
Dann darf ich mir erlauben, dem Herrn Vortragenden 
den wärmsten Dank des Vereins auszusprechen. Er 
wird schon aus dem lebhaften Beifall ersehen haben, 
dafs sein Vortrag sehr angesprochen hat. Es handelt 
sich dabei um eine Frage von grofser Bedeutung. 


Die Herren, die sich zur Aufnahme in den Verein 
gemeldet hatten und zwar Herr Gustav Thimann, 
Herr Friedrich Helm und Herr Artur Schlemm sind 
als einheimische Mitglieder und Herr Dr. Kurt Giese 
als auswärtiges Mitglied mit allen abgegebenen Stimmen 
in den Verein aufgenommen worden. 


Wir haben heute die Freude, hier als Gäste unter 
uns zu sehen die Herren Seidenschnur, Dipl. Chemiker 
aus Charlottenburg, Herrn Mauth, Chemiker aus Berlin 
und Herrn Schmook, Ingenieur aus Wien. Ich erlaube 
mir, die Herren hier freundlichst zu begrüfsen. 


Ich schliefse die Sitzung. 


Ueber die Wirtschaft des Radabdrehens 


von Eisenbahnbauinspektor Lamm, Limburg, Lahn 
(Mit 24 Abbildungen) 


Im Augustheft des „Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens“ vom Jahre 1908 erschien unter dem 
Titel „Ueber die Wirtschaft des Radabdrehens“ ein 
Aufsatz, in welchem durch Vergleich einer in der 
Werkstätte Malstatt-Burbach aufgestellten Ehrhardt- 
schen Messersupport-Räderdrehbank mit zwei in einer 
anderen nicht genannten Werkstätte vorhandenen 
Lehrensupport-Räderdrehbänken der Nachweis zu führen 
gesucht wurde, dafs es unwirtschaftlich sei, einen Dreher 
an zwei Radsatzdrehbänken arbeiten zu lassen. 

Die aufgestellte Beweisführung ist zutreffend unter 
den in jenem Aufsatze angenommenen Verhältniszahlen; 
sie ist weiterhin zutreffend, sofern ausschliefslich neue 
leistungsfähige Bänke vorhanden sind, die grofse Schnitt- 
geschwindigkeiten zulassen, bei denen der Arbeiter seine 
volle Arbeitskraft zur Bedienung der Bank aufzuwenden 
hat. Sie ist dagegen unzutreffend, sofern, was z. Z. 
wohl meist noch der Fall sein dürfte, nur Bánke mit 
geringer Schnittgeschwindigkeit zur Verfügung stehen. 
In letzterem Falle ist es selbstverständlich wirtschaft- 
licher, jedem Arbeiter zwecks Ausnützung seiner 
Leistungsfähigkeit zwei, ja selbst mehr Bänke zur Be- 
dienung zu übertragen. 

Im Jahre 1904 wurde von Kirchhoff (Organ 1904, 
S. 31 ff.) darauf hingewiesen, dafs es im wirtschaftlichen 
Interesse der Eisenbahnen läge, die in ihren Werkstätten 
befindlichen veralteten Räderbänke, die nur eine tägliche 
Leistung von 1,75 bis 2 Radsätze aufwiesen, durch 
Bänke neueren Systems zu ersetzen. Er wies mit Recht 
darauf hin, dafs „ein solcher Ersatz besonders be- 
deutungsvoll wäre bei Drehereien mit nicht mehr aus- 
reichenden Raumverhältnissen, da auf diesem Wege oft 
kostspielige Erweiterungsbauten vermieden werden 
könnten“, 

Trotzdem nun inzwischen durch Einführung und 
immer mehr fortschreitende Vervollkommnung von 
Schnelldrehstählen, die 10 bis I2 m und mehr Schnitt- 
geschwindigkeiten zulassen, die Entfernung dieser Platz 
und Arbeitslohn fressenden Bänke aus wirtschaftlichen 
Gründen dringend notwendig ist, befindet sich in einer 
Reihe von Werkstätten nicht eine einzige Bank für 
Lokomotivradsätze, die es auf eine tägliche Leistung 
von 2 Radsätzen bringt, ja es ist selbst noch eine ganze 
Reihe von Bänken im Betriebe, auf denen in 9 Stunden 
noch nicht | Satz fertig gedreht zu werden vermag. 

Verschiedentlich hat man die Leistungsfähigkeit 
alter Bänke dadurch erhöht, dafs man an Stelle der 
alten einfachen Kreuzsupporte Lehrensupporte und 
aufserdem nach dem Vorschlage von E. Frankel 
(Organ 1905, S. 56) die alten Supporte auf der den 
Hauptsupporten entgegengesetzten Seite als Hilfssupporte 
eingebaut hat, Um die Durchzugskraft derartiger Banke 


zu erhöhen, das Auf- und Abwerfen der Riemen zwecks 
Erzielung gröfserer oder geringerer Geschwindigkeiten 
zu vermeiden, könnte man des weiteren das Decken- 
vorgelege durch ein Stufenrädergetriebe, etwa nach dem 
System der Maschinenfabrik Wagner, Reutlingen 
(D. R. P. 191 218), vgl. Abb. 1 und 2, und die Stufen- 
scheiben an der Bank selbst durch eine breite Riemen- 
scheibe ersetzen. Diese Anordnung würde zur Folge 
haben, dafs mit 12 bis 20 verschiedenen Umdrehungs- 
zahlen und somit mit richtigen Schnittgeschwindigkeiten 
gearbeitet werden könnte. So zweckentsprechend 
letztere Anordnung zur Einführung in Werkstätten er- 
scheint, in denen es sich darum handelt, eine grófsere 
Zahl kleinerer Drehbänke oder Bohrmaschinen für die 


Stufenrädervorgelege. 


Verwendung von Schnelldrehstählen geeignet zu machen- 
und dadurch die Leistung der Gesamtwerkstätte erheblich 
zu erhöhen, so kann sie bei Maschinen, die mehr als - 
5 PS Kraftbedarf erfordern, m. E. nicht in Frage 
kommen. | 

Alle diese Mafsnahmen können nur als Notbehelfe 
angesehen werden; sie entspringen der wirtschaftlich 
falschen Gewohnheit, bei notwendig werdenden Ver- 
besserungen stets erst die Frage zu stellen: Was kostet 
eine neue Maschine? anstelle der allein richtigen: Was 
leistet eine solche, was erspare ich jährlich durch ihre 
Beschaffung? nach wieviel Jahren macht sich die Ma- 
schine bezahlt? 

Nun hat der deutsche Werkzeugmaschinenbau ge- 
rade in den letzten Jahren ganz erhebliche Fortschritte 
gemacht. Bedingt waren diese Fortschritte wesentlich 
durch den Sieg des Zahnräder-Wechselgetriebes über 
die Stufenscheibe mit ihrer mangelhaften Uebertragungs- 


(1. Marz 1910] 


fahigkeit und durch die Durchbildung des elektrischen 
Einzelantriebes durch den elektrischen Stufenmotor. 
Steht man daher vor der Frage der Beschaffung 
einer neuen Radsatzbank, so müssen Bänke, wie eine 
solche kürzlich noch im „Praktischen Maschinenkon- 
strukteur“ vom 16. September 1909 S. 152 dargestellt 
ist, m. E. von Haus aus vom Wettbewerb ausgeschlossen 
werden. Bei dieser Bank ist nämlich ein altes Modell 
mit Stufenscheiben-Spindelstock, anstelle der gewöhn- 


lichen Kreuzsupporte mit Schubertschen Lehren- 
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zentrisch spannende Dreibackenlager, in denen die 
Achsschenkel der zu bearbeitenden Radsatze laufen, — 
Supporte, die zweckmafsig arbeiten — und endlich einen 
Antrieb, der während des Ganges je nach der Härte der 
abzudrehenden Reifen eine Veránderung der Umdrehungs- 
zahl zuláfst, um so ohne jedes Anhalten der Bank die zweck- 
entsprechendste Schnittgeschwindigkeit zu erreichen. 

Da nun die Veránderung der Schnittgeschwindig- 
keiten während des Ganges bei Verwendung von Stufen- 


scheiben gänzlich ausgeschlossen ist, kann künftig bei 


Abb. 2. 
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Deckenvorgelege „Ideal“, D. R. P. 191218. 


Abb. 3. 


Einscheibenantrieb. 


supporten ausgerüstet worden. Diese Bank kann daher 
wohl als cine verbesserte, keineswegs aber als eine 
dem heutigen Stande der Werkzeugmaschinen-Technik 
entsprechende leistungsfähige Bank bezeichnet werden, 
denn sie entspricht nur jenen oben beschriebenen mit 
Lehrensupporten versehenen alten Bänken. 

Radsatzbänke für höchste Leistungsfähigkeit und 
für volle Ausnutzung bester Schnelldrehstähle erfordern 
neben einem jede Erschütterung ausschliefsenden 
schweren Bett, — 

einer kräftigen Dimensionierung sämtlicher Teile — 
Spannklauen, die die Räder derart fest mit den Plan- 
scheiben verbinden, dafs jedwedes Federn des Satzes 
ausgeschlossen ist, — 


Transmissionsantrieb einzig und allein das Stufenräder- 
getriebe in Frage kommen. 

Derartige Bänke werden bereits von der Werkzeug- 
maschinenfabrik Berner & Co., den Mammutwerken, 
in Nürnberg gebaut. 

Abb. 3 zeigt eine solche Bank dieser Fabrik in der 
Vorderansicht, Abb. 4 die Innenansicht des Räderkastens 
derselben. Wie aus der Abb. 3 ersichtlich, besitzt die Bank 
den weiteren Vorzug, dafs das bei Riemenantrieb sonst 
übliche platzversperrende Kettenschaltwerk durch ein von 
unten angreifendes Hebelschaltwerk ersetzt worden ist. 

Steht elektrischer Strom zur Verfügung, so ist Einzel- 
antrieb selbstverständlich das gegebene. Aber der elek- 
trische Einzelantrieb darf, wie dies selbst heute leider 
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noch vielfach geschieht, nicht durch schwerfállige, um- 
stándliche und unschóne Anbauten unter Verwendung 
von Stufenscheiben erreicht werden, der Elektromotor 
mufs vielmehr organisch in die Maschine eingebaut 
werden. 

Steht Gleichstrom zur Verfügung, so kann — dem 
derzeitigen Stande der Elektrotechnik entsprechend — 
als Antriebsmotor einzig und allein ein in weiten Grenzen 
Geschwindigkeitsänderungen zulassender Stufenmotor in 
Betracht kommen; steht nur Wechselstrom zur Ver- 
fügung, so wird die Veränderlichkeit der Umdrehungen 
und damit der Schnittgeschwindigkeiten — ebenso wie 
beim Riemenantrieb (vergl. Abb. 3 und 4) — durch 
Zwischenschaltung eines Norton-, Ruppert oder ähn- 
lichen Getriebes so lange erzielt werden müssen, als 
das Problem wirtschaftlicher Geschwindigkeitsregelung 
des Drehstrommotors keine praktische Lösung ge- 
funden hat. 

Abb. 4. 
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Innenansicht des Ráderkastens. 


Ob der neuerdings von der A.E.G. Berlin auf den 
Markt gebrachte regelbare Drehstrommotor sich in der 
Praxis bewähren wird, müssen anzustellende Versuche 
erst ergeben. 

Betrachtet man nun die grofse Reihe von Radsatz- 
bänken bei deutschen Bahnen, so findet man hinsich:- 
lich der Supporte neben den gänzlich veralteten von 
Hand zu bedienenden Kreuzsupporten fast ausschliefs- 
lich drei verschiedene Bauarten wiederkehren, nämlich: 

l. das Messersystem von Ehrhardt, Zella St. Blasii, 

2. den Lehrensupport der Maschinenfabrik 
Deutschland, Dortmund, und 

3. den Lehrensupport des Zivilingenieurs Schubert 
in Chemnitz. 

Welchem dieser Supporte der Vorzug zu geben 
ist, darüber gehen bis zum heutigen Tage die Ansichten 
weit auseinander. 

Will man sich ein Urteil über die Leistungsfähig- 
keit dieser einzelnen Bauarten bilden, so mufs man sich 
vor allem über die Arbeitsweise der einzelnen Systeme 
völlig klar sein. 

Bei der zuletzt auf den Markt gebrachten Arord- 
nung des Messersystems von Ehrhardt erfolgt die 
Bearbeitung, wie an nachstehenden Skizzen 5—7 zur 
Darstellung gebracht, in folgender Weise: 

Zunächst werden bei alten Reifen die in den Hilfs- 
supporten befindlichen Stichel I bis 4 zum Vorschruppen 
der Laufflächen, der Stichel 5 zum Vorschruppen der 
Spurkránze nach Abb. 5 in der Pfeilrichtung a (schräg 
zu den Laufflachen), darauf nach Abb. 6 (links) in der 
Pfeilrichtung Y (parallel zu den l.aufflächen) verschoben. 
Bevor noch diese Schrupparbeit bcendct, werden die in 
den Hauptsuppoiten befindlichen Stahle 6, 7, 8 und die 
Flanschenmesser 9 nach Abb. 6 (rechts) angestellt und 
zunächst in der Richtung senkrecht (Pfeil c), sodann 
zwecks Wegnahme der hierdurch eingedrehten Rillen 
in der Richtung parallel zu den Laufflàchen (Pfeil 4) 
in Tätigkeit gesetzt. 
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Das Fertigdrehen und Schlichten der Lauftlachen 
geschieht mittels der in den Hauptsupporten befind- 
lichen breiten Schlichtmesser 10 und 11 nach Abb. 7 
(rechts), dasjenige der Spurkränze mittels der in den 
Hilfssupporten befindlichen Kehlmesser 12 (Abb.7 links). 


Abb. 5. 


Abb. 6. 
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Abb. 7. 
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Arbeitsgang bei alten Reifen. 


Wie aus vorstehenden ersichtlich, sind bei den 
Bänken dieses Systems zum Abdrehen eines alten Rad- 
satzes 2 mal 12 — 24 Stähle erforderlich. 


Abb. 8. 
ioo ppt. 
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Abb. 9. 


Arbeitsgang bei neuen Reifen. 


[1. März 1910] 


Sollen neue Reifen abgedreht werden, so werden 
zunächst nach Abb. 8 (links) die Seitenflächen mittels 
der Stähle 13 und 14, die Spurkránze nach Abb. 8 
(rechts) mittels der Stähle 6, 7, 8 und 9 bearbeitet, um 
darauf die Spurkränze und Laufflachen, ohne dafs die 
Stichel 1 bis 4 und die Stahle 5 in Wirksamkeit treten, 
nach Abb. 9 fertig zu drehen. 

Zum Bearbeiten neuer Reifen sind daher nur 2 mal 9 
gleich 18 Stahle erforderlich. 

Sind nun auch die Stichel I bis 8 und 13 und 14 
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leicht zu unterhalten, so erheischt die Unterhaltung der 
Kehlmesser 12, der breiten Schlichtmesser 10 und 11, 
sowie der Flanschmesser 9 eine grofse Sorgfalt und 
gestaltet sich infolgedessen recht kostspielig. 

Wie aus vorstehend beschriebenem Arbeitsgang 
ersichtlich, mufs der Dreher, sofern er eine grofse 
Leistungsfähigkeit einer solchen Bank erzielen soll, 
ständig bei der Hand sein, er darf die Bank nie aufser 
Acht lassen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Ein neuer Bandagenwärmofen mit Generatorgasheizung 


von Dr. jus. Jos. Pfeil, Düren 
(Mit Abbildung) 


Ueberall da, wo Leuchtgas zur Verfügung steht, 
wird das Wärmen der Bandagen zum Aufziehen mit 
diesem Brennstoffe bewerkstelligt. Diese Beheizungs- 
weise ist aber durch die lange Erwärmungsdauer und 
durch den teueren Brennstoff eine kostspielige. In allen 
Fällen, wo Leuchtgas nicht zur Verfügung steht, ist man 
auf primitive Einrichtungen angewiesen, die, was beim 
Aufziehen von Bandagen von gröfster Wichtigkeit ist, 
eine durchaus gleichmäfsige Erwärmung der Bandage 
nicht ermöglichen. 

Mit dem nachstehend beschrie- 
benen Ofen dürfte vielen Betrieben 
eine willkommene Einrichtung ge- 
boten sein, die einerseits eine billige, 
und andererseits eine durchaus gleich- 
mäfsige Erwärmung der Bandage er- 
möglicht. 

Der Generatorgasofen erzeugt 
sein Heizgas selbst, aus relativ 
minderwertigen Magerkohlen, indem 
der untere Teil des Ofens von einem 
Generator gebildet wird, in dessen 
oberen Teil der Glühraum eingebaut 
ist. Diese Anordnung ermöglicht 
einerseits eine vollkommene Aus- 
nutzung des Brennstoffes dadurch, 
dafs die Heizgase in ihrem heifsesten 
Zustand zur Verbrennung gelangen, 
und andererseits eine grofse Raum- 
ersparnis. Durch eine entsprechende Anzahl Kanäle, 
welche in den Generator ausmünden, werden die durch 
Zuführung von Unterwind erzeugten Gase ın den Glüh- 
raum geleitet und kurz vor Eintritt in denselben mit 
Sekundärluft gemischt und zur Verbrennung gebracht. 
Die Flammenaustritts-Düsen sind so angeordnet, dafs 
die Flammen die Bandage tangential umspülen und voll- 
kommen einhüllen, wodurch eine gleichmäfsige Er- 
wärmung gewährleistet wird. Durch stärkere oder 
schwächere Unter- oder Oberwind-Zuführung láfst sich 
die Temperatur auf die einfachste Weise steigern oder 
herabmindern; hierzu bedient man sich der beiden Wind- 
Ventile 4 und 3. Die Oeffnung (D) zur Einführung 
des Brennstoffes befindet sich in der Mitte des Glüh- 
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raumes. Da der Ofen vollstándig unter Werkstattsohle 
stehen kann, ist ein Arbeiten an demselben sehr bequem. 
Zum Betrieb des Ofens genigt ein einfacher Ventilator, 
wie ein solcher für ein gröfseres Schmiedefeuer ausreicht. 

Es empfiehlt sich, den unten abgebildeten Ofen zum 
Warmen von Normal-Bandagen bis 1100 mm Durch- 
messer vorzusehen, und zum Wärmen von Bandagen 
gröfserer und gröfster Dimensionen — der einfacheren 
Bedienung wegen — einen Ofen zu wählen, bei dem 
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Bandagenwärmofen mit Generatorgasheizung. 


zwei Feuerungen seitlich angeordnet sind und die Hitze 
in der Mitte nach unten abgezogen wird. Der Glühraum 
eines solchen Ofens erhält einen gufseisernen Ver- 
schlufsdeckel, welcher mit einem Flaschenzug abgehoben 
wird; die Düsenanordnung und Beheizungsweise ist 
sonst dieselbe wie bei dem eben beschriebenenOfen. 
Nach Angaben aus der Praxis beträgt die Erwärmungs- 
dauer etwa 7 Minuten und der Brennstoffverbrauch 
etwa 6—7 kg pro Bandage. Die Gesamtkosten eines 
Bandagenfeuers stellen sich auf 900 M ab Fabrikationsort. 

Die Konstruktion dieses Bandagenofens ist von der 
Firma Phönix-Gesellschaft für den Bau von modernen 
Feuerstátten m. b. H., Düren Rhid., zum Patent ange- 
meldet. 


Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Zu einem Vor- 
trage des Herrn Dr. K. Norden über ,Neue Aussichten in 
der elektrischen Beleuchtung^ am Montag den 14. Februar 
im Sitzungssaal des Verwaltungsgebáudes der Allgemeinen 
Elektricitäts- Gesellschaft, Friedrich Carl Ufer 2—4, hatten 
sich 74 Vereinsmitglieder angemeldet. Der Vortrag wird 
in einer der nächsten Nummern veröftentlicht werden. Vor 
dem Vortrage fand eine Besichtigung der Ausstellung von 
A. E. G. Erzeugnissen im dortigen Ausstellungsraum statt. 

Am Mittwoch, den 16. Februar 1910 feierte der Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenicure in den Festsälen 


x 


des Landwehr-Offizier- Kasinos zu Berlin in gewohnter 
Weise sein Winterfest mit Ball, an dem 186 Personen teil- 
nahmen. 

Eine elektrische Vollbahn in Sachsen. Unter Beteiligung 
der zum Dresdner Elektra-Konzern gehörenden Zwickauer 
Elektrizitätswerk und Strafsenbahnen-Akt.-Ges. wurde in 
Chemnitz die „Erzgebirgisch-Vogtländische Bahn- 
und Elektrizitätsgesellschaft, Schneeberg im 
Erzgeb.“ gegründet. Der Zweck ist der Bau und Betrieb 
einer elektrischen Eisenbahn von Aue (Erzgeb.) über Schnee- 
berg —Neustádtel nach dem industriereichen Vogtlande sowie 
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die Versorgung des Erzgebirges und des angrenzenden 
Vogtlandes mit Elektrizität. (Berl. Actionair.) 

Elektrische Wasserförderungs- Anlagen. Ueber dieses 
Thema hielt Herr Ober-Ingenieur Max Gaze von der AEG 
kürzlich einen Vortrag, dem zahlreiche Vertreter staatlicher 
und städtischer Behörden, Grofsindustrielle und sonstige 
Interessenten aus Berlin und von auswärts beiwohnten. Der 
Vortragende, der seine Ausführungen mit Lichtbildern 
illustrierte, bezeichnete als grundsätzliche Vorteile des elek- 
trischen Antriebes von Pumpen die bequeme und ökonomische 
Zuführung des elektrischen Stromes, sowie die Einfachheit 
und Wirtschaftlichkeit dieses Betriebes überhaupt und die 
Anpassungsfähigkeit des Elektromotors an Form und Um- 
drehungszahl der Pumpen. Nach dem Prinzip der auto- 
matischen Speisung eines Wasserreservoirs arbeitet die mit 
22 Pumpstationen ausgerüstete von der AEG elektrisch 
eingerichtete grofse Entwásserungs-Anlage für das durch 
die Verlegung der Maasmündung entstandene Ueber- 
schwemmungsgebiet, auf dem gleichen System beruht die 
von unserer aufstrebenden Nachbarstadt Köpenick errichtete 
automatische Kanalisationsanlage, deren elektrischer Antrieb 
der AEG übertragen wurde. Grofse Bedeutung gewinnt 
der elektrische Betrieb bei Bauten, deren Fundamente im 
Grundwasser liegen. Dieses wird künstlich gesenkt unter 
Benutzung von Filterbrunnen und Pumpen, die, elektrisch 
angetrieben, sich dem Fortschritt des Baues bequem an- 
passen. Nach diesem System werden die Fundamentierungs- 
arbeiten der neuen Schleusen am Kaiser-Wilhelm-Kanal bei 
Holtenau ausgeführt, für die die AEG die elektrischen Ein- 
richtungen der Grundwassersenkungs-Anlage geliefert hat. 
Der Vortragende ging dann über auf die Wasserhaltungen in 
den Bergwerken und schilderte eingehend die Abteufpumpen. 
Erst mit Hilfe der Elektrizität gelang es, leistungsfähige, 
dabei wenig Grundfläche beanspruchende Pumpmaschinen 
zu schaffen, die an Drahtseilen im Schacht hängen und das 
Wasser von der Schachtsohle zu Tage fördern. Dieselben 
Pumpen dienen auch dazu, vollgelaufene Schächte zu ent- 
leeren und dadurch vor dem gänzlichen Erliegen zu schützen. 
Nach der Erläuterung der eigenartigen Vorgänge bei der 
Entleerung von Trockendocks beschrieb der Redner eine 
1000 pferdige Turbopumpe der AEG und damit einen neuen 
Typus von Dampfpumpen, der schon, als er das erste Mal 
im Wasserwerk Beelitzhof bei Wannsee angewendet wurde, 
einen vollen Erfolg darstellte. 

Gesetz über den Schutz von Mustern und Modellen in 
Frankreich. Am 19. Januar 1910 ist in Frankreich ein neues 
Gesetz über den Schutz von Mustern und Modellen in Kraft 
getreten. Nach diesem neuen Gesetz kann der Schutz für 
Muster und Modelle höchstens für eine Dauer von 50 Jahren 
in Anspruch genommen werden. Diese 50 Jahre zerfallen 
in drei Perioden, von denen die beiden ersten 5 und 20, die 
letzte 25 Jahre umfassen. Nach Ablauf der ersten oder der 
zweiten Periode kann der Modellinhaber den Schutz für die 
Zeitlänge der nächstfolgenden Periode verlängern lassen. 
Die Muster und Modelle werden nicht mehr wie bisher 
während der ganzen Dauer der Hinterlegung geheimgehalten. 
Die Muster und Modelle werden vielmehr auf Kosten des 
Eingetragenen von der Verwaltung veröffentlicht. Diese 
Veröffentlichung ist innerhalb der beiden ersten Perioden 
fakultatıv, für die letzte dagegen obligatorisch. Die Ver- 
öffentlichung ist ferner obligatorisch, wenn das eingetragene 
Modell dritten Personen entgegengehalten werden soll. 
Etwaige Veröffentlichungen ziehen keine Rechtsnachteile mehr 
nach sich, weil nach dem neuen Gesetz der Urheber des 
Modells oder dessen Rechtsnachfolger als die Inhaber gelten 
und bis zum Beweis des Gegenteils nur der erste Anmelder 
als Modellurheber in Betracht kommt. Aus diesem Grunde 
wird es sich empfehlen, die Hinterlegung unmittelbar nach 
Anfertigung des Modells vorzunehmen, um sich in dieser 
Weise eine Priorität zu sichern und von vornherein Streitig- 
keiten bezüglich des Tages, an welchem das Modell oder 
Muster hervorgebracht wurde, zu begegnen. 
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Die unter dem Gesetz vom Jahre 1806 für eine Mindest- 
dauer von 5 Jahren erfolgten álteren Hinterlegungen, welche 
beim Inkrafttreten des neuen Gesetzes noch bestehen, unter- 
liegen den Bestimmungen des gegenwártigen Gesetzes und 
können vor Ablauf ihrer Dauer um zwei weitere Perioden 
verlàngert werden, wovon die erste 20, die zweite 25 Jahre 
betragt. Die für eine unbegrenzte Schutzdauer erfolgten 
Hinterlegungen Alteren Datums (dépóts à perpétuité) sollen 
50 Jahre nach dem Inkrafttreten des neuen Gesetzes ihre 
Rechtsgültigkeit verlieren. 

VII. Internationaler KongreB für angewandte Chemie in 
London vom 27. Mai bis 2. Juni 1909. Auf dem Londoner 
Kongrefs wurden durch die Sektion XI die nachstehenden 
Resolutionen aufgestellt, deren Text wir der Chemiker- 
Zeitung No. 71 vom 15. Juni 1909 entnehmen: 

1. Die Komitees der verschiedenen Lander, die zur 
Internationalen Konvention zum Schutz des gewerblichen 
Eigentums gehóren, werden ersucht, die Annahme folgenden 
Satzes zu erwägen: „Die Ausübung in einem Lande der 
Union schützt den Patentinhaber vor Revokation seines 
Patentes in allen anderen Landern der Union." 

2. Die Sektion empfiehlt die durch de Laires Vortrag") 
über das internationale Patent angeregte Frage der Auf- 
merksamkeit der Internationalen Vereinigung für den Schutz 
des gewerblichen Eigentums und den nationalen Komitees 
zum Studium mit Rücksicht auf die ferneren Kongresse. 

3. Internationale Komitees, in denen alle an dem Kongrefs 
teilnehmenden Lander vertreten sind, mógen Vorschlage 
machen zur Erreichung eines internationalen Patent- und 
Markenschutzgesetzes, um eine internationale Einheitlichkeit 
zu erzielen, und diese Vorschlage sollen dem Kongrefs im 
Jahre 1912 zur Diskussion und weiteren Bearbeitung vor- 
gelegt werden. 

4. Der Kongrefs verwirft jedes Patentgesetz, welches 
die Patentfähigkeit pharmazeutischer Produkte beschränkt. 

5. Die Frage der internationalen Anerkennung des Vor- 
benutzungsrechtes ist in den der internationalen Konvention 
zum Schutz gewerblichen Eigentums angehörigen Staaten 
in fernere Erwägung zu ziehen. 

6. Der Kongrefs spricht den Wunsch aus, es möge eine 
internationale Depotstelle für „plis cachetes“ errichtet werden. 

7. Es ist notwendig, dafs ein Phantasiename, der ein 
Heilmittel von bestimmter Zusammensetzung bezeichnet, als 
Warenzeichen geschützt werden kann, genau so, wie ein 
Name für ein Geheimmittel oder ein Heilmittel von un- 
bekannter Zusammensetzung. 

8. Es ist wünschenswert, dafs alle produzierenden 
Länder, hauptsächlich Deutschland, Grofsbritannien und die 
Vereinigten Staaten der Madrider Konvention betreffend die 
Registrierung internationaler Warenzeichen angehören und 
dafs dies auf der nächsten Konferenz zur Sprache kommen 
soll, in dem Sinne, dafs 

a) die Registrierung eines Warenzeichens im Berner 

Bureau nur formale Wirkung haben solle und 

b) dafs die Hinterlegung im Berner Bureau unabhängig 

sein solle von der Registrierung im Ursprungsland. 

Diese Resolutionen sind jedoch zufällig nicht vom Plenum 
des Kongresses angenommen, vielmehr auf den nächsten 
Kongrefs verschoben worden, weil, wie uns mitgeteilt wurde, 
derjenige Herr, der sie in der Gesamtsitzung hätte vertreten 
und begründen sollen, gerade im rechten Augenblick nicht 
anwesend war. 

Königliches Materialprüfungsamt zu Gr. Lichterfelde-West. 
Der Bericht über die Tätigkeit des Amtes im Betriebs- 
jahr 1908 beginnt in gewohnter Weise wiederum zunächst 
mit einer Erläuterung der Aufgaben, die dem Prüfungsamte 
obliegen sowie der Gliederung des Betriebes und der Ge- 
schäftsführung. Nach den für dieselbe aufgestellten Grund- 
sätzen, sollen die Arbeiten so schnell, so vollkommen wie 
möglich und vor allem unparteiisch, zwar genau nach dem 


*) Chem.-Ztg. 1909, S. 653. 
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Antrage oder vereinbarten Plan, aber auch unter Wahrung 
der öffentlichen Interessen ausgeführt werden. Allen Beamten 
sowie den Gehilfen und Arbeitern ist die Pflicht der strengen 
Wahrung des Amtsgeheimnisses auferlegt, damit die Antrag- 
steller mit Vertrauen ihre Interessen in jeder Weise klar- 
legen und so die Hilfe des Amtes möglichst vollkommen aus- 
nützen können. 

In der oben angegebenen Berichtszeit waren insgesamt 
218 Personen, worunter 3 Direktoren (davon 2 gleichzeitig 
Abteilungsvorsteher), 4 Abteilungsvorsteher, 16 ständige Mit- 
arbeiter, 6 ständige Assistenten, 43 Assistenten, 44 Techniker 
usw. beschäftigt. 

Der Verkehr mit der Praxis ist, wo immer möglich, ge- 
sucht und gepflegt worden. 
und Beamten der Abteilungen haben jede Gelegenheit be- 
nutzt, um durch Gedankenaustausch die Erfahrungen im Amt 
zu mehren und den gewonnenen Schatz so ergiebig wie mög- 
lich nach aufsen wirken zu lassen. Besprechungen mit 
Einzelpersonen und Vertretern von Industrie, technischen 
Vereinen und Gesellschaften wurden gepflegt, Versammlungen 
besucht und in Ausschüssen mitgearbeitet, 
Förderung gemeinsamer Arbeiten. 

Ueber das Wachstum des Betriebes sind zwei bildliche 
Darstellungen beigegeben, deren eine die frühere Königl. 
mech. techn. Versuchsanstalt Charlottenburg für die Zeit vom 
Jahre 1880 bis 1903, die andere das Königl. Materialprüfungs- 
amt Gr. Lichterfelde für den Zeitraum von 1904 bis 1908 betrifft. 

Die allgemeinen Betriebsmittel haben keine nennenswerte 
Vermehrung erfahren, hingegen sind fürdie Abteilungsbetriebe 
Neuanschaffungen zu verzeichnen, über die eine im Anhange 
beigefügte Liste Auskunft gibt. 

Der Bücherbestand umfafst z. Zt. 4163 Bande fachwissen- 
schaftlichen und allgemein technischen Inhalts; im Berichts- 
jahre belief sich der Zuwachs auf 256 Bande. 133 technische 
Fachzeitschriften, darunter 103 in deutscher, 19 in englischer, 
6 in franzósischer, 4 in schwedischer, 1 in norwegischer 
Sprache wurden regelmáfsig gehalten. 

In der Abteilung für Metallprüfung wurden 454 An- 
trage (467 im Vorjahre) erledigt, welche etwa 5000 Versuche 
umfafsten. Auf Berlin entfielen 156 (darunter 19 von Behórden), 
auf Preufsen ohne Berlin 201 (darunter 37 von Behórden), 
auf das ganze Reich 436 (65 von Behórden) und auf das 
Ausland 18. Die Angaben über die Art der Versuchsstücke 
und den Gegenstand der Prüfung sind in einer besonderen 
Nachweisung enthalten. 

Unter den im vorjährigen Bericht erwähnten wissen- 
schaftlichen Untersuchungen sind die umfangreichen 
Versuche mit Fichtenholz zur Ermittlung des Einflusses des 
Standortes und des Wildschálens, sowie die Untersuchungen 
mit in Zucker gekochtem Holze zum Abschlufs gekommen. 

An neu aufgenommenen  wissenschaftlichen Unter- 
suchungen gröfseren Umfanges, die allgemeines Interesse 
haben, sind zu nennen: 

l. Festigkeitsversuche mit Eisenkonstruk- 
tionen. Dieselben werden auf Antrag und für Kosten des 
Vereins Deutscher Brücken- und Eisenbaufabriken vor- 
genommen. Zur Durchführung der Versuche ist eine Kom- 
mission eingesetzt, die sich aus Vertretern des Ministeriums 
der öffentl. Arbeiten, des Kultusministeriums und des Brücken- 
bauvereines zusammensetzt. 

2. Untersuchungen von Kolonial-Hölzern. Die 
Prüfung geschieht im allgemeinen an lufttrockenen Proben. 
Um das Trocknen möglichst zu beschleunigen, werden die 
Proben meist roh herausgeschnitten, und sobald sie dann 
nahezu lufttrocken sind, fertig bearbeitet. 

Von den Untersuchungen mit im Betriebe gebrochenen 
Konstruktions- und Bauteilen seien folgende hervorgehoben: 

l. Eine beim Anfahren gegen einen Wagen gebrochene 
Automobil-Vorderachse. Das Material zeigte geringe 
und ungleichmäfsige Dehnung. (12,6—20,3 v. H.) 

2. Eine gebrochene Eisenbahnwagenachse, die an 
der Bruchstelle durch einen eingeschlagenen Stempel ver- 


vielfach zur 


Der Direktor, die Vorsteher . 


letzt war. Die Entstehung des Bruches war vermutlich durch 
den eingeschlagenen Stempel eingeleitet worden. 

3. Eine angeblich infolge zu hoher Beanspruchung durch 
Riemenzug gebrochene Transmissionswelle. Die Festig- 
keitseigenschaften des Materials genügten nicht den An- 
forderungen, die man an Wellenmaterial aus Flufseisen stellen 
darf. 

4. Das Material eines gebrochenen Dampfzylinders 
war auf Festigkeit und Sprödigkeit zu prüfen. 

5. Eisenteile einer eingestürzten Dachkonstruktion 
waren auf Zugfestigkeit und Dehnung des Materials sowie 
auch darauf zu untersuchen, ob zu den Knotenblechen altes 
Kesselblech verwendet worden sei. 

Im Auftrage der Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin 
wurden eingehende Versuche zur Prüfung und Begutachtung 
des „Thermit-Verfahrens“ zum Nachspannen von Schräg- 
stäben angestellt. 

Weitere Versuche wurden vorgenommen bei Stahl- 
gufs und Proben aus Kupferrohren, Deltametall in 
Rundstangen, Feilen zur Ermittlung der Schnittfähigkeit 
und Dauerhaftigkeit, Pendelkupplungen für Bergbau 
und Kleinbahnbetrieb, Wagenfedern, Ton- und Ze- 
mentrohren und Gummischlauchen, Rauchróhren 
für Ueberhitzer, System Schmidt u. v. a. 

Fernere Versuche erstreckten sich auf Prüfung von 
Eisenbetonsäulen und Biegung von Eisenbeton- 
schwellen sowie Belastungsproben mit ganzen Treppen- 
läufen aus Kunststeinstufen und mit einer Kunst- 
steintreppenwange. 

In der Abteilung für Baumaterialprüfung wurden 
1001 Anträge (940 im Vorjahre) mit 45287 Versuchen erledigt. 
Davon entfielen auf Berlin 182 (22 auf Behörden), auf Preufsen 
ohne Berlin 607 (151 auf Behörden), auf das ganze Reich 
970 (207 auf Behörden) und auf das Ausland 31 (3 auf Be- 
hörden) Anträge. Von den Versuchen entfielen 20974 auf 
Bindemittel und 24313 auf Steine aller Art und Verschiedenes. 

Gegen das Vorjahr hat sich namentlich die Zahl der 
Bruchstein-, wie auch der Ziegel- und Kalksandsteinprüfungen 
erhöht. Desgleichen hat die Zahl der Prüfungen von Binde- 
mitteln, besonders der Zemente zugenommen, was wohl auf 
die neuen Anträge zur Aenderung der Normen zurückzu- 
führen ist. 

Unter den neuen Baustoffen befinden sich unter anderen 
mehrere neue Mittel zum Dichten von Mörtel und Beton, 
die zu diesem Zweck entweder dem Mörtel und Beton zu- 
gesetzt werden oder mit denen erhärteter Mörtel und Beton 
bestrichen wird. 

Beschafft wurde das Versuchsmaterial an Bruchsteinen 
verschiedener Art und Herkunft für die Beobachtung an 
verschiedenen Stellen des Deutschen Reiches (Brocken, Harz, 
Duisburg-Ruhrort, Hörnum auf Sylt, Gr. Lichterfelde-West). 
Die Probestücke sollen zu vergleichenden Versuchen auf 
Wetterbeständigkeit dienen, die im Auftrage des Deutschen 
Verbandes für die Materialprüfungen der Technik ausgeführt 
werden. 

Einem eingestürzten Neubau entnommene Ziegelsteine, 
auf Druckfestigkeit geprüft, wiesen im Mittel nur 25 kg/qcm 
Druckfestigkeit auf. 

Belastungsproben mit Decken verschiedenster Kon- 
struktion wurden im Amt und auch aufserhalb desselben 
in Bauten vorgenommen. Sie umfafsten 8 verschiedene 
Systeme, Steineisendecken und Eisenbetondecken. 

Vielfache sonstige Versuche und Prüfungen erstreckten 
sich auf Tragfahigkeit von Wandkonstruktionen, Scheitel- 
druck bei Betonröhren, Prefsbarkeit verschiedener Materialien 
und Brandversuche bei Baustoffen, feuersicheren Türen, 
Anstriche, Dekorationsgewebe usw. 

In zahlreichen Fällen wurde die Abteilung von Gerichten 
wegen Gutachten in Anspruch genommen. 

In der Abteilung für Papier und textiltechnische 
Prüfungen wurden 1430 Prüfungsanträge erledigt, wovon 
195 im Auftrage von Behörden. 
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Die Abteilung fir Metallographie hat 108 Antrage 
erledigt, wovon 18 auf Behörden entfielen. 

In der Abteilung für Allgemeine Chemie kamen 
530 Anträge zur Erledigung, wovon 106 auf Behörden. 

In der Abteilung für Oelprüfung wurden 897 Proben 
zu 583 Antragen untersucht. Von letzteren entfielen 146 
auf Behörden. 

Dem Bericht sind zum Schlufs wie alljährig noch ver- 
schiedene Uebersichten beigegeben. —n. 


Kursus über wirtschaftliche Fragen, Düsseldorf 1910. 
In der Zeit vom 4. bis 16. April d. J. findet in Düsseldorf ein 
Kursus statt, der von dem Niederrheinischen Bezirksverein 
deutscher Ingenieure und der Handelskammer zu Düsseldorf 
veranstaltet wird. Die Vortrage, die in den Nachmittags- 
stunden von 4 bis 7 Uhr stattfinden sollen, werden folgende 
Gegenstánde behandeln: Moderne Formen der Fabrikorgani- 
sation: Professor A. Wallichs-Aachen; Selbstkostenberech- 
nung und Kalkulation: Fabrikdirektor a. D. A. Pfeifer- 
Düsseldorf; Massenerzeugung in der Maschinenindustrie und 
ihre Erfordernisse: Direktor Fr. Neuhaus-Tegel bei Berlin; 
Die Bedeutung der doppelten oder systematischen Buch- 
führung im Fabrikbetriebe: Direktor der stádt. kaufm. Lehr- 
anstalten Dr. Hugo Balg-Düsseldorf; Bilanz: Rechtsanwalt 
Dr. Rudolf Fischer-Leipzig; Die Bedeutung der Gewerbe- 
ordnung für den Fabrikbetrieb: Professor Dr. Ph. Stein- 
Frankfurt a. M. Gewerbehygiene: Geheimer Regierungsrat, 
Regierungs- und Gewerberat für den Regierungsbezirk 
Arnsberg, Mitglied des Reichsgesundheitsrates W. Opper- 
mann-Arnsberg; Industrie, Geldmarkt und Bankwesen: 
Professor L. Pohle-Frankfurt a. M. Die Organisation der 
Grofsindustrie: Professor Dr. Kurt Wiedenfeld-Köln. 

Das Honorar für die Teilnahme an dem ganzen Kursus 
(30 Stunden) betragt 20 M, für eine der beiden Wochen 
(je 15 Stunden) 15 M und für einzelne Vorträge 2 M für 
die Vortragsstunde. Anmeldungen sind zu richten an Herrn 
Ingenieur Fr. Frólich, Düsseldorf, Jacobistrafse 3/5, der 
auch weitere Auskunft erteilt. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Günther Wagner, Hannover. Im Sommer 1909 wurde 
von der Firma Günther Wagner, Hannover und Wien, eine 
Konkurrenz zur Erlangung von Tuscheplakaten ausgeschrieben 
und Preise im Gesamtbetrage von 4250 Mark ausgesetzt. 
Von den preisgekrónten Arbeiten sind nunmehr zwei re- 
produziert worden: der Entwurf des Herrn Walter Fürst, 
Berlin, Motto „Zwergenfamilie“ und der Entwurf des Herrn 
Paul Hosch, Berlin, Motto „Max“. Die Plakate werden in 
den einschlágigen Geschaften zum Aushang kommen. 


Personal-Nachrichten. 
| Deutsches Reich. 
Militarbauverwaltung Preuísen. 


Versetzt: der Intendantur- und Baurat Geheimer Bau- 
rat Gabe von der Intendantur des XI. zur Intendantur des 
XVI. Armeekorps, die Intendantur- und Bauräte Buschen- 
hagen von der Intendantur des XVI. zur Intendantur des 
XI. Armeekorps und Schild von der Intendantur des Garde- 
korps als Hilfsreferent zur Bauabt. des Kriegsminist., die 
Militärbauinspektoren Bauräte Scholze, Hallbauer, Volk und 
Graebner in Paderborn, Erfurt Il, Hannover I und Posen lll 
als Bauamtsvorstände nach Erfurt II, Braunschweig, Posen lI 
und Paderborn sowie der Militärbauinspektor Müller in Arys 
als Vorstand des Militárbauamts II nach Hannover. 


Preufsen. 


Ernannt: zum ordentl. Mitgliede der Akademie des 
Bauwesens der Wirkl. Geh. Oberbaurat Kriesche in Berlin 
sowie zu aufserordentlichen Mitgliedern der bezeichneten 
Körperschaft der Geh. Oberbaurat Sarre in Friedenau, der 
Generaldirektor der Kgl. Museen Wirkl. Geh. Rat Dr. phil. 
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Bode in Charlottenburg, der Baurat Professor Cremer in 
Berlin und der Baurat Wolffenstein ebendaselbst; 

zum Mitgliede der Kgl. Kommission zur Beaufsichtigung 
der Techn. Versuchsanstalten an Stelle des verstorbenen Reg.- 
und Baurats Eggemann der Reg. und Baurat Lorenz-Meyer, 
Hilfsarbeiter in den Bauabt. des Minist. der óffentl. Arbeiten; 

zum etatmáfsigen Professor an der Techn. Hochschule 
in Berlin der Diplom-Ingenieur Ludwig Gümbel in Bremen; 

zum Eisenbahnbauinspektor der Reg.- Baumeister des 
Maschinenbaufaches Wilhelm Schweth in Kassel, zu Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsinspektoren die Reg.-Baumeister des 
Eisenbahnbaufaches Wolfgang Stáckel in Berlin und Kurt 
Hennig in Steinau a. d. O. sowie zum Bauinspektor bei den 
Kgl. Museen in Berlin der Stadtbaumeister Wilhelm Wille 
in Berlin; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer August Lieffers 
aus Braunschweig, Heinrich Euler aus Geilenkirchen, Her- 
mann Dórffer aus Erda, Kreis Wetzlar, Georg Róhmer aus 
Wünschelburg, Kreis Neurode (Eisenbahnbaufach), Johannes 
Fischbach aus Mühlhausen i. Th., Alfred Garbe aus Hannover 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Hans Kleinschmidt aus Wies- 
baden und Johannes Grossmann aus Aschersleben (Hoch- 
baufach). 

Verliehen: das Prädikat Professor dem Honorar- 
assistenten an der Techn. Hochschule zu Berlin, Architekten 
Heinrich Stóckhardt; 

den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Risse die 
Stelle des Vorstandes der Eisenbahnbetriebsinspektion 7 in 
Berlin und Stanislaus die Stelle des Vorstandes der Eisen- 
bahnbetriebsinspektion in Thorn. 

Zur Beschaftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Hochbaufaches Michels der Regierung in Danzig. 

Versetzt: der Eisenbahnbauinspektor Fresenius in 
Hannover als Vorstand (auftrw.) der Maschineninspektion 
nach Hameln; 

die Reg.-Baumeister Gumtz in Königsberg i. Pr. zum 
Meliorationsbauamt in Marienwerder (Wasser- und Strafsen- 
baufach), Steffen von Posen nach Freienwalde a. d. O., 
Schwennicke von Berlin nach Dortmund, Baller von Graudenz 
nach Lünen und Knopp von Rees nach Wesel (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Hochbaufaches 
Fritz Behrendt in Dortmund. 


Bayern. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Geh. Hofrats 
dem ordentl. Professor an der Kgl. Techn. Hochschule in 
München Dr. Kar] Kraus und der Titel eines Kgl. Baurats 
mit dem Range eines Kgl. Regierungsrats dem Universitats- 
bauamtmann in Würzburg Rudolf Ritter v. Horstig, genannt 
d'Aubigny v. Engelbrunner. 

Versetzt: in etatmafsiger Weise und zwar in gleicher 
Diensteigenschaft der Direktionsrat Julius Barth in Regens- 
burg in das Staatsminist. für Verkehrsangelegenheiten, der 
Direktionsassessor August Fried in Augsburg als Vorstand 
an die Maschineninspektion Regensburg, der Direktions- 
assessor der Eisenbahndirektion München Joseph Gleich an 
das Baukonstruktionsamt der Staatseisenbahnen in München, 
der Eisenbahnassessor des Baukonstruktionsamts der Staats- 
eisenbahnen in München Friedrich Will an die Eisenbahn- 
direktion München sowie der Direktionsassessor Georg Martin 
in Würzburg auf sein Ansuchen an die Eisenbahndirektion 
München und der Oberbauinspektor Johann Rosskopf in 
München als Direktionsrat an die Bauinspektion Passau. 


Gestorben: Landbauinspektor Baurat Theodor Astfalck, 
Mitglied der Ministerial-Baukommission in Berlin, Geh. Ober- 
baurat Adolf Drach, Vorsitzender Rat bei der Grofsherzogl. 
Badischen Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues, 
Professor an der Techn. Hochschule in Karlsruhe, Oberbau- 
rat a. D. Theodor Ballauff, früher bei der Eisenbahndirektion 
Kassel, Kommerzienrat Ernst Behrens in Berlin und Reg.- 
Bauführer Albert Rettig in Wanne. 
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von Eisenbahnbauinspektor Lamm, Limburg, Lahn 
(Mit 24 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 103) 
Bei den sogenannten Schablonensupporten wird die | bearbeiteten nur die Laufflächen selbsttätig. Durch die 
selbsttätige Führung der Stähle dadurch herbeigeführt, Form der Schablonen der Maschinenfabrik Deutschland 
dafs — mittels an den Supporten befindlicher Zapfen — in Dortmund (D.R.P. 88308 vom 20. 7. 1895 und 92 826 


Abb. 10. 


Doppelschablonensupport „Schubert“. 


die die Stichel tragenden Supportschlitten zwangläufig | vom 6/8. 1895) wurde es zuerst ermöglicht, sowohl Lauf- 
in Kurven geführt werden. flächen wie Spurkränze selbsttätig zu drehen. 

Die beiden ältesten derartigen Supporte rühren von Durch die neueren Doppelschablonensupporte, so 
Edmund Suchanek aus Linz her (D.R.P. 45255 vom | dem des Zivilingenieurs Schubert in Chemnitz (D. R. P. 
29./12. 1887 und D. R. P. 80574 vom 21./8. 1894); sie 145022 vom 21./12. 1901) (vgl. Abb. 10), dem von 
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Ehrhardt, Zella St. Blasii (D. R. P. 147048 vom 4./9. 02) 
(vgl. Abb. 11), dem neuerdings von der Maschinenfabrik 
„Deutschland“ Dortmund eingeführten, dem Ingenieur 
Teich, Dortmund, unter No. 200227 vom 30./8. 07 
patentierten Support, endlich durch die von den Firmen 
Schiefs, Düsseldorf, und Collet & Engelhardt, 
Offenbach, gelieferten Supporte wird das gleiche er- 
strebt und auch erreicht. 


Doppelschablonensupport Ehrhardt. 


Sämtliche Firmen bedienen sich zum Vorschruppen 
der m. W. von Ehrhardt an seinen Radsatzbanken 
zuerst eingeführten, zur wirtschaftlichen Ausnutzung 
derartiger Bänke unbedingt notwendigen Hilfssupporte. 

Der Arbeitsgang ist bei sämtlichen Supporten fast 
völlig gleich. In Abb. 12—17 ist der Arbeitsgang 
mittels der Schubert’schen und der neuen Deutsch- 
land-Supporte veranschaulicht. 

In diesen Abbildungen sind durch die Buchstaben 
a bis f die Stähle selbst, durch die mit Zahlen versehenen 
Pfeile die von den einzelnen Sticheln der Reihe nach 
auszuführenden Schnittbewegungen zur Darstellung 
gebracht. 

Die in den Hilfssupporten befindlichen zum Vor- 
schruppen dienenden Stähle a müssen vor allem von 
vorzüglicher Beschaffenheit sein, mit ihnen mufs dicht 
hinter dem Spurkranz eingestochen werden, da an diesen 


Abb. 12-—14. 
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Darstellung des Arbeits 
i System Schubert. 


Stellen das Material nicht hart ist. So wird es durch 
seitlichen Vorschub ermöglicht, unter die unter Um- 
ständen äufserst harte Kruste der Laufflache zu kommen. 

Für diese Stähle verwendet man am besten Wolfram- 
stahl, bei gröfseren Schnittgeschwindigkeiten besten 
Poldi-, Böhler-, Baildon-, Bleckmann- oder Becker-Krefeld- 
Schnelldrehstahl. l 

Bei dem Schubert-Support (Abb. 10) befindet 
sich mit dem Kopierstift in fester Verbindung ein 
Zahnrad und eine Welle. Wird die Welle angetrieben, 
so gleitet der Kopierstift in der Führungsnut der 


ganges mittels Doppelschablonensupport. 
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Schablone, wahrend das Zahnrad in eine der Profilkurve 
genau entsprechende Zahnkurve (vgl. Abb. 10 u. 14) ein- 
greift. Der Zapfen wird dem fortschreitenden Eingriff 
dieses Zahnrades in der Zahnstange entsprechend mit 
hebelartiger Wirkung über die steile Krümmung der 
Profilkurve hinweggebracht und überträgt mittels der 
Supportschieber seine Bewegung auf den Drehstahl. 


Abb. 15—17. 


` t mwen Aesfen 
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Darstellung des Arbeitsganges mittels Doppelschablonensupport. 


System Deutschland. 


Deim neuen Deutschland-Support greift der 
Kopierstift a (Abb. 18) in eine radiale Nut ó des im 
Untersatz des Supportes gelagerten Schraubenrades c. 
Ueber diesem Schraubenrad ist die Schablone Z4, durch 
deren Kurvenschlitz e der Zapfen a hindurchgeht, fest 
eingesetzt. Wird nun das Schraubenrad mittels der 
auf der Welle / sitzenden Schnecke g angetrieben, so 
nimmt die im Schneckenrad befindliche Nut 5 den 


Schablone für den Spurkranz im neuen 
Deutschlandsupport. 


Zapfen a mit und führt ihn durch den Kurvenschlitz e 


der Schablone dd. Die Kurvenbewegung des Zapfens 
wird durch Vermittelung der beiden Supportschlitten 
auf den Stahl übertragen. Das Mitnehmen des Zapfens a 
wird dadurch ermöglicht, dafs die Nut 5 demselben in 
radialer Richtung genügend Spiclraum láfst. 

Der Unterschied der Supporte liegt, wie aus vor- 
stehendem ersichtlich, vornehmlich in der verschiedenen 
Durchbildung der Schablone und der verschiedenen 
Antriebsart des Kopierstiftes. Die Schablonen der 
Schubert’schen Supporte haben den Vorzug der 
gröfseren Einfachheit und gröfseren Dauerhaftigkeit. 
Die immer und immer wieder ins Feld geführte Ab- 
nutzung der Schablonen ist belanglos. Die Umänderung 
des selbsttätigen Antriebes für das Drehen neuer Reifen 
in denjenigen für dıe Bearbeitung alter Reifen und 


umgckehrt erfordert bei den Schubert' schen Supporten 
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weniger Zeit als bei den Deutschland-Supporten. Im 
Interesse gröfserer Wirtschaftlichkeit und zweckmäfsiger 
Ausnutzung der Bänke wird man entweder nur neue 
oder aber nur alte Reifen unmittelbar nach einander 
drehen. Beide Supporte verwenden für die Bearbeitung 
der Spurkränze Kugelstähle oder sogenannte Pilze. 

Die Bearbeitung der Sätze bei Verwendung von 
Lehrensupporten erfolgt nach Abb. 12—17 in der Weise, 
dafs nach Einstellung des Selbstganges für die Schrupp- 
stähle und der darauf erfolgten Einstellung der Stähle 
der Hauptsupporte auf genau gleichen Durchmesser 
beider Räder für die letzteren Stähle der Selbstgang 
eingeschaltet und hiernach die Schnittgeschwindigkeit 
nach und nach bis zur höchstzulässigen gesteigert wird. 

Vergleicht man nach vorstehendem das Messer- 
Nen mit Lehrensupporten, so mufs man m. E. zu der 

eberzeugung kommen, dafs infolge Einführung grofser 
Schnittgeschwindigkeiten das Messersystem künftig nicht 
mehr konkurrieren kann und durch die Lehrensupporte 
unzweifelhaft verdrangt werden. wird. 

Dafs selbst Ehrhardt von dieser Ansicht durch. 
drungen zu sein scheint, beweist, dafs er seinem ihm 
im Jahre 1902 bereits patentierten in Abb. 19 zur Dar- 
stellung gebrachten Lehrensupporte neuerdings grófsere 
Aufmerksamkeit als bisher zuwendet. Wird durch die 
Schnecke a das Schneckenrad 4 und durch dieses die 
Trommel e, in welche die Leitkurve 4 eingeschnitten 
ist, in Drehung versetzt, so wird, da sich die Schablone Z 
an der festen Rolle e führt, die Spindel f und damit der 
Supportschlitten g achsial verschoben. Durch das auf 
der Schneckenwelle 7 befindliche Zahnrad 7 und die 
mit diesem in Eingriff befindlichen Zahnräder & und / 
wird gleichzeitig eine zur ersten Bewegung senkrechte 
Bewegung des Stichels hervorgerufen und so die ge- 
wünschte Kurvenbewegung des Stahles erzeugt. 

Die mit solchen Supporten ausgeriisteten Banke 
werden m. E., sofern einige kleinere Mangel, die ihnen 
z. Z. noch anhaften, beseitigt sein werden, recht leistungs- 
fahige Bänke werden. Die Einspannvorrichtungen be- 
dürfen der Verbesserung. Von den beiden im Hilfs- 
support befindlichen, zum Vorschruppen der Lauffläche 
dienenden Stählen wird zweckmäfsigerweise der eine 
entfernt, um unter Beibehaltung der gleichen Leistungs- 
fähigkeit den Kraftbedarf der Bank herabzusetzen. 


Abb. 20. 
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gebnisse liefern den Beweis, dafs sie Bänken mit 
Messersystemsupporten unzweifelhaft überlegen sind. 
Durch die nachstehenden Abb. 20 u. 21 wird eine 
auf Grund einer seitens der Werkstätteninspektion a 
Limburg erfolgten öffentlichen Ausschreibung im März 


Abb. 19. 
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Schablonensupport der Maschinenfabrik Ehrhardt, 


Zella St. Blasii. D. R. P. 147048. 
1909 von der Maschinenfabrik Deutschland ge- 
lieferte Radsatzbank zur Darstellung gebracht, um an 
der Hand der mit ihr erzielten Ergebnisse den Beweis 
ihrer Wirtschaftlichkeit zu erbringen. 

Die Bank besitzt eine Spitzenhóhe von 650 mm 
und eine Spitzenentfernung von 2300 mm; sie ist für 


Abb. 21. 


Aufsicht auf die Hauptsupporte. 


Aufsicht auf die Hilfssupporte. 


Elektrisch betriebene Radsatz-Drehbank der Maschinenfabrik „Deutschland“ in Dortmund. 


Die Schablonensupporte an den von Schiefs und 
Collet & Engelhardt gebauten Radsatzbanken unter- 
scheiden sich von den vorstehend beschriebenen haupt- 
sächlich dadurch, dafs die Leitkurve für das Drehen der 
Spurkränze nicht wie bei Ehrhardt auf einer Trommel 
aufgewickelt, sondern in der Ebene flach abgewickelt 
ist. Die in der Hauptwerkstätte Recklinghausen mit 
Lehrensupporten der letzteren 3 Firmen erzielten Er- 


| 
| 
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höchste Leistungsfähigkeit bei voller Ausnutzung bester 
Schnelldrehstähle geeignet und in allen Teilen so kräftig 
gehalten, dafs bei gröfster Schnittgeschwindigkeit und 
gröfstem Spanquerschnitt ein gleichmäfsig ruhiger Gang 
erzielt und jedes Erzittern vermieden wird. Die 
Schenkel der zu bearbeitenden Radsätze laufen in fest- 
stehenden genau zentrisch spannenden, für alle vor- 
kommenden Schenkeldurchmesser von Wagen- und 
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Tenderachsen passenden Lagern. Die Klappdeckel der 
Lager können leicht geöffnet und durch einen Steck- 
bolzen geschlossen werden, das Einstellen der Schenkel 
in den Lagern erfolgt durch einige Umdrehungen eines 
Schlüssels. Der durch die Meifsel entstehende Seiten- 
druck wird durch die Körner der Reitnägel aufgenommen. 
Durch diese Anordnung wird ein schnelles Aufspannen 
und eine gute Lagerung der Radsätze während des 
Drehens erzielt. 

Der Antrieb erfolgt durch einen von der Elektrizitäts- 
Firma Schorch in Rheydt gelieferten 15 PS Gleich- 
strom-Nebenschlufsmotor mit Wendepolen, dessen Um- 
drehungszahlen in den Grenzen von 400 bis 1200 ohne 
Energieverlust geändert werden können. Die Kratt- 
übertragung erfolgt mittels zweier Rädervorgelege auf 
die Bettwelle und von dieser direkt auf die Zahnkränze 
der Planscheiben. Vermöge der Tourenregulierung 
des Motors läfst sich ohne jedes Anhalten der Bank, 
somit ohne den geringsten Zeitverlust stets die der 
Härte des Materials entsprechende höchste Schnitt- 
geschwindigkeit einstellen und so die Leistungsfähigkeit 
der Bank aufs beste ausnutzen. 

Um dem Arbeiter die Bedienung der Bank so bequem 
wie möglich zu gestalten, befindet sich links von seinem 
Arbeitsstand das Handrad des Kontrollers, das darüber 
befindliche bequem zu beobachtende Ampéremeter soll 
ihm die Möglichkeit bieten, jederzeit den Kraftbedarf 
der Bank zu beurteilen und danach die zweckent- 
sprechendste Umdrehungszahl des Motors einzustellen. 

nter der Voraussetzung, dafs zum Ein- und Ausheben 
der Radsätze in die Drehbank ein Lufthebezeug zur 
Verfügung gestellt wurde, mufsten den aufgestellten 
Vertragsbedingungen gemäfs beim Probedrehen im 
Durchschnitt 12 Radsätze in 9stündiger Arbeitsschicht 
abgedreht, oder mit anderen Worten, es durften zum 
Abdrehen eines Radsatzes nicht mehr als 45 Minuten 
gebraucht werden. Dieser Nachweis sollte durch einen 
seitens der Firma gestellten Lehrdreher (Monteur) durch 
ein 6tagiges Probedrehen erbracht werden. 


Spannungskurve 


Nebenstehend sind einige der während dieser Zeit 
erzielten Ergebnisse tabellarisch zusammengestellt. Zu 
denselben ist zu bemerken, dafs am 19. und 20. April 
der Lehrdreher der Firma die Bank allein, am 22, April 
der in der Zwischenzeit angelernte Dreher der Ver- 
waltung unter Aufsicht des Monteurs die Bank bediente. 
Da bei den Vorversuchen der Anker des Elektromotors 
bei starken Spänen und höchster Umlaufzahl eine 
Stromstärke aufnahm, die die zulässige Maximalstrom- 
stärke bis zu 35 pCt. überstieg, mufste, um ein Durch- 
brennen des Ankers zu verhüten, der Ankerstromkreis 
entsprechend gesichert, und die Schnittgeschwindigkeit 
derart geregelt werden, dafs der Anker keinesfalls mehr 
als 60 Amp. aufnahm. 

Dieser Uebelstand wurde verursacht durch die zu 
weit gesteckten Grenzen der Geschwindigkeitsregelung 
(300 —1200 Umdrehungen in der Minute). Da die Ver- 
suche ergaben, dafs die Umdrehungszahlen des Motors 
zwischen 300 und 400 überhaupt nicht zur Anwendung 
kamen, wurde unter Verzicht dieser Umdrehungszahlen 
der Anker gegen einen anderen ausgewechselt, der 
nur eine Aenderung der Umdrehungszahlen von 400 
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bis 1200 zuliefs. Das am 9. Juni vorgenommene Probe- 
drehen wurde mit dem inzwischen ausgewechselten 
Anker bewirkt. 

Nach der Zusarnmenstellung 1 betrug für einen Rad- 
satz durchschnittlich die: 


an am am 
22. April] 9. Juni 


‘ 20. April 
1. Aufspannzeit . a in Min. 6,13 6,33 9,12 
2. Abspannzeit . . . . . ^, , 4,0 3,5 2,81 
3. Auf- u. Abspannzcit zus.@+ ^ , , 10,73 9,83 7,93 
4. Reine Drehzeit . . . . c, , 27 34,33 | 26,3 
5. Gesamtzeit der Bearbeitung 
atte, , 31,13 | 44,16 | 34 
ó: Dae Venülins ^ ^ | | 
. Das Verhältnis A 2.5 35 33 
7. Die Schnittgeschwindigkeit in m/min. | 10,13 | 10,4 10,56 
8. Die abgedrehte Spanmenge in kg | 34,7 38,6 39,3 
9. Die Höchstbelastung des Motors in Amp. | 55,7 58 54 
10. Die verbrauchte Energiemenge 
in KW Std. 4,26 4,83 4,0 
ll. Die für 1 kg abgedrehte Späne er- 
forderliche Energiemenge in KW Std. 0,122] 0,125] 0,101 
12. Das Gewicht der in der Minute ab- 
gedrehten Spanmenge . in kg 1,3 1,12 1,5 


Wenn die am 20./4. und 9./6. seitens des Lehr- 
drehers der Lieferantin erzielten Ergebnisse auch nicht 
Normalleistungen, sondern Ausnahmeleistungen dar- 
stellen, so folgt doch aus ihnen, dafs zur wirtschaftlichen 
Ausnutzung der Bank vor allem dafür Sorge zu tragen 
ist, dafs die für das Auf- und Abspannen erforderliche 
Zeit auf das äufserste herabgedrückt werde. 

Mit Rücksicht darauf, das bei Einzelantrieb nur so 
lange Strom verbraucht wird als die Maschine tatsächlich 
Arbeit leistet, liegt es selbstverständlich im wirtschaft- 
lichen Interesse, derartige Bänke möglichst auch während 
der Frühstücks- und Vesperpausen durchlaufen zu lassen 
und demgemäfs die Stückpreise festzulegen. 

Die nachstehend zur Darstellung gebrachten Strom- 
und Spannungskurven (Abb. 22—24) sind normalen 
Betriebsverhältnissen entnommen. 


22. 
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vom 7. Dezember 1909. 


Wie aus den am 7. Dez. 1909 aufgenommenen Schau- 
bildern (Abb. 22 und 23) hervorgeht, schwankte im 
Laufe dieses Tages die (von einem Privatwerk gelieferte) 
Spannung zwischen 210 und 240 Volt, während die 
erforderliche Arbeitsstromstárke 50 Amp. nicht über- 
schritt. Zum Abdrehen der 11 Radsätze oder mit 
anderen Worten der insgesamt 358 kg betragenden 
Spanmenge waren 41 KW Std., mithin für 1 kg ab- 
gedrehte Späne 0,114 KW Std. erforderlich. Die pro 
Satz abgedrehte Spanmenge betrug se ` 33 kg. 

In dem Schaubild (Abb. 24) vom 8. Dez. 1909, an 
welchem Tage, wie aus der Abbildung ersichtlich, 
12 Satze fertig bearbeitet wurden, bedeuten die in den 
Stromkurven der einzelnen Sätze in Bruchform ein- 
getragenen Zahlen die Umdrehungszahlen des Motors 
und die der jeweiligen Umdrehungszahl entsprechende 


Schnittgeschwindigkeit. Es bedeutet also z. B. - 67 


dafs während des Einstellens der Schruppstahle der 
Hilfssupporte die Schnittgeschwindigkeit 6 m, die Um- 
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drehungszahl des Motors 530 betrug, dafs nach dem 
Einstellen der Stähle der Hauptsupporte auf gleichen 
Durchmesser beider Rader und Einschaltung des Selbst- 
ganges die Umdrehungszahl des Motors zunächst auf 
1050 und allmahlich auf 1180, und damit die Schnitt- 
geschwindigkeit zunächst auf 10 m und allmählich auf 
11,5 m gesteigert wurde. 
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Durch die Beschaffung der Bank werden mithin 
bei Stillsetzung der bisher in Betrieb gewesenen 3 Bänke, 
abgesehen von der für andere Zwecke verfügbar ge- 
wordenen Arbeitskraft (3,8300 == 1140 M), — 

dem für andere Zwecke verfügbar werdenden 
Raume -- 


Abb. 23. 
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Stromkurve vom 8. Dezember 1909. 


Wie aus vorstehendem ersichtlich, können auf der 
Bank im normalen Betriebe in 9 stündiger Schicht bis 
zu 12 Sätzen abgedreht werden. Vor Inbetriebnahme 
der Bank dienten zum Abdrehen von 9 Sätzen 3 Bänke 
und zwar 2 Bänke aus dem Jahre 1859, auf welchen 
je 2 Sätze, und eine alte Deutschland-Lehrensupport- 
bank, auf welcher bis zu 5 Sätzen täglich abgedreht 
wurden. Die Gegenüberstellung des früheren und jetzigen 
Zustandes ergibt folgendes: 


Zusammens 
Früherer Zustand: 


l. Verzinsung, Amortisation u. Unterhaltung. 
2 Banke zu je 8000 M mit je 0,5 pCt. = 80M 
l Bank zu 12000 M mit 6 — 120 , 


2. Betriebskraft. N 
2X3, PS + 1x8PS = 15 PS 
infolge Reibung u. Lecr- 
lauf der ‘Transmission 
20 pCt. Verlust, mithin 
insgesamt 15 + 15Xx0,2 = 18 PS 
nithin Stromkosten: 


» 


36 «300 <0,15 + 36xX300x0,2x0,15 = . 1944 , 
3. Arbeitslohn. 

2x2«0,95 . = 3,80 M 

159 X0;19- . ze dO 

bei 9 Satzen = 7,55 M 

für 1 Satz gs — 0,84 , 

für 10 Sätze . = 840 „ 

im Jahr 300«84 — . . . . . 2520 , 
4. Generalkosten für Verwaltung, 

Unfall- u. Krankenversicherung 

25 pCt., 8,4::0,25:«300 =: . . 630, 

Sa. 5894 M 


der ganz erheblich erhöhten Leistungsfähigkeit 
der Werkstätte — 
der hierdurch bewirkten beschleunigten Fertig- 
stellung der Betriebsmittel 
noch 1300 M jährlich an Ausgaben erspart, so dafs sich 
die Maschine nach verhältnismäfsig sehr kurzer Zeit 
bezahlt macht. 
Die vorstehend wiedergegebenen Ergebnisse liefern 
so recht den Beweis, wie irrig es ist, bei Ausschreibungen 


tellung 2. 
Jetziger Zustand: 
1 Bank zu 14500 mit 10 pCt. 


ee, Se, XM. Mr i ui 1450 M. 
IIS PS =-15:PS: 
Verbraucht werden für 10 Sätze durch- 
schnittlich 36 KW Std. Preis der 
KW Std. 15 Pf. 
36x300x0,15 = 1620 „ 
für 10 Sätze 10x0,4 = 4,0 M 
im Jahr 300x400 =. . . 1200 „ 
4x0,25:«300 = as s 300 „ 
Sa. 4570 M 
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aus vermeintlichen Sparsamkeitsrücksichten dem billigsten 
Angebote den Zuschlag zu erteilen, wie notwendig es 
vielmehr ist, ohne Rücksicht auf die etwaigen höheren 
Kosten vor allem richtig arbeitende Maschinen zu be- 
schaften. 

Sehr treffend äufsert sich in dieser Hinsicht Faus- 
tus im Dezemberheft der Preufs. Jahrb.: „Sparsam 
arbeitet derjenige technische Betrieb, der sparsame, 
wirtschaftliche Arbeitsmethoden verwendet und die 
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Gesamtsumme der sachlich miteinander verflochtenen 
sich beeinflussenden Einzelausgaben für ein technisches 
Zid, nicht die Einzelausgabe an sich, niedrig hält. 
Das kann bedeuten, dafs die Einführung neuer Arbeits- 
maschinen, die zunächst dem Nichtfachmann als Aus- 
gabe erscheint, tatsächlich eine aufserordentliche Ver- 
ringerung der Ausgaben bedeutet, indem die An- 
schaftungskosten durch Ersparnis an Lohn überreichlich 
ausgeglichen werden.“ 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 


Versammlung am 22. Februar 1910 
Vorsitzender: Herr Geheimer Kommerzienrat Dr.- Jna. Richard Pintsch — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Mit 47 Abbildungen) 


Herr Geheimer Kommerzienrat Dr.-3ng. Richard 
Pintsch eröffnet in Abwesenheit der Herren Ministerial- 
direktor Dr.- Jna. Wichert und Geheimen Regierungs- 
rat Geitel die Versammlung. 

Zunächst bedankt sich der Vorsitzende in ein- 
drucksvollen Worten für scine in der Januar-Ver- 
sammlung erfolgte Ernennung zum Ehrenmitgliede des 
Vereins sowie für die Widmung des Diploms mit 
goldener Beuth-Medaille, welches ihm am Sonntag, 
den 30. Januar von den Herren Ministerialdirektor 
Dr.:Ing. Wichert, Geheimen Regierungsrat Geitel 
und Baurat L. Glaser überreicht wurde. — Er ver- 
sprach, dem Verein auch fernerhin in Treue seine 
Kräfte zu widmen. 

Der Bericht über die Versammlung am 25. Januar 
d. Js. wird zur Einsichtnahme für die Mitglieder aus- 
gelegt. 

Der Vorsitzende gibt von dem Hinscheiden des 
Herrn Diplom-Ingenieurs Heinrich Rupprecht der 
Versammlung mit dem Ausdruck des Bedauerns Kennt- 
nis. — Dem Verstorbenen war Namens des Vereins 
ein Kranz gespendet worden. 


Heinrich Rupprecht + 


Am 31. Januar d. Js. verschied zu Berlin nach kurzem 
Krankenlager der Diplom-Ingenieur Heinrich Rupp- 
recht, Redakteur der „Technischen Rundschau des 
Berliner Tageblatts“ und der „Zeitschrift für Dampf- 
kessel und Maschinenbetrieb“, seit dem Jahre 1904 Mit- 
glied des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 

Heinrich Jakob Rupprecht wurde zu Frankfurt a.Main- 
Bockenheim am 25. Juli 1876 als Sohn des Stadtsekretärs 
Carl Rupprecht geboren. Er besuchte die städtische 
Realschule seiner Vaterstadt, die er mit dem Zeugnis 
der Reife verliefs, um dann im Jahre 1892 seine prak- 
tische Tätigkeit in den Werken der Maschinenbau-A.-G. 
Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. Main, und in der 
Giefserei von Julius Wurmbach daselbst aufzunehmen. 
Darauf studierte er auf der Grofsh. Technischen Hoch- 
schule zu Darmstadt Maschinenbau und Elektrotechnik 
und legte im Jahre 1897 sein Diplom-Examen ab. Er 
war als Konstrukteur für Seilbahn- und Verladevor- 
richtungen bei J. Pohlig A.-G. Köln und als literarischer 
Leiter bei der Maschinenfabrik Ludwig Stuckenholz, 
Wetter a.d. Ruhr, ferner als städtischer Betricbsleiter 
zu Magdeburg tätig. 

Durch Tüchtigkeit und Pflichttreue sowie durch 
seine gewinnenden Charaktereigenschaften hat sich der 
Verstorbene die Liebe und Achtung aller erworben, die 
ihm nahestanden. 

Ehre seinem Andenken! 


Die Anwesenden erheben sich zu Ehren des Ver- 
storbenen von den Plätzen. 


Hierauf teilt der Vorsitzende mit, dafs der Nord- 
deutsche Lokomotiv-Verband dem Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure zu wissenschaftlichen Zwecken im 
Lokomotivbaufach für die Jahre 1909 und 1910 den Be- 
trag von 6000 Mark überwiesen hat. Der Vorstand des 
Vereins hat diesen Betrag mit dem Ausdruck des 
Dankes angenommen und dem Norddeutschen Loko- 


4 


motiv-Verbande durch den Herrn Vorsitzenden ein 
Dankschreiben zugehen lassen. 

Alsdann wurde die Abstimmung über die Aufnahme 
der neu angemeldeten Mitglieder veranlafst. 


Der Vorsitzende gibt bekannt, dafs die zur Be- 
sprechung eingegangenen Bücher den Herren Bewerbern 
wie üblich in den nächsten Tagen übermittelt werden 
und erteilt Herrn Regierungsbaumeister a. D. W. Wurl, 
W eifsensee-Berlin, das Wort zu seinem Vortrage*) über: 


Maschinelle Abwasser-Reinigungs- Anlagen. 


Herr Regierungsbaumeister a. D. Wurl: Meine 
Herren! Die Frage nach dem Anwendungsgebiet und 
der Brauchbarkeit der maschinellen Abwasser-Reiniger 
ist z. Z. völlig flüssig. 

Ich habe mich seit einer Reihe von Jahren speziell 
mit diesen Maschinen bescháftigt und bin im Laufe der 
Zeit einer Reihe interessanter und sehr sinnreicher 
Konstruktionen begegnet, deren Aufstellung und Aus- 
führung erst nach einem Gutachten der zuständigen 
Aufsichtsbehórden erfolgen konnte. 


Bevor ich daher auf die einzelnen Konstruktionen 
näher eingehe, werde ich kurz auf die Anforderungen 
der mafsgebenden Aufsichtsbehörden und die dies- 
bezüglichen hauptsächlichsten Ministerial-Erlasse hin- 
weisen. Bis vor etwa 10 Jahren hat man in Deutschland, 
nach dem Vorbilde Englands, die Einleitung von 
städtischem, Fäkalien enthaltendem Abwasser in die 
Flufsläufe nur dann als zulässig angesehen, wenn das 
Abwasser vorher einer weitgehenden Reinigung unter- 
zogen wurde. Unter einer solchen weitgehenden 
Reinigung verstand man allgemein die Verrieselung 
des Abwassers auf geeignetem Land. In Preufsen ist 
nach dem gemeinsamen Erlafs von 5 Ministerien vom 
30. März 1896 bei der Reinigung von Abwasser „ins- 
besondere die Möglichkeit sorgfältig zu erwägen, ob 
diese Reinigung durch Bodenberieselung bewirkt werden 
kann“. Auch für Städte, die an grofsen, wasserreichen 
Flüssen liegen (Breslau, Magdeburg, Danzig), hielt man 
früher die Reinigung des Abwassers auf Rieselfeldern 
für unerlafslich, Neuerdings haben jedoch die An- 
schauungen in Deutschland insofern eine Wandlung er- 
fahren, als man bei günstigen Vorflutverhältnissen selbst 
für grofse Abwassermengen auch eine weniger weit- 
gehende Reinigung des Abwassers als vollkommen aus- 
reichend ansieht. 

In den der preufsischen allgemeinen Ministerialver- 
fügung vom 20. Februar 1901 (also kaum 5 Jahre später) 
betr. Fürsorge für Reinhaltung der Gewässer angefügten 
„Grundsätzen für die Einleitung von Abwässern in Vor- 
fluter (Wasserläufe und stehende Gewässer)“ ist des- 
halb ausgesprochen worden, dafs über die Art der künst- 
lichen Reinigung des Abwassers „nur von Fall zu Fall 
unter eingehender Prüfung der Gesamtverhaltnisse“ 
bestimmt werden könne. Die Beurteilung des zu 
wählenden Reinigungsverfahrens soll nach diesen Grund- 
sätzen einerseits von der Menge und Beschaffenheit 


° Der Vortrag wurde durch zahlreiche Lichtbilder und Modelle 
von gelochten Blechen erlautert. 
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des Abwassers und andererseits von den Vorflutver- 
haltnissen (Wassermenge, -geschwindigkeit, Ufer- und 
Sohlebeschaffenheit, vorhandene Verunreinigung, Staue, 
buchtenreiche Ufer usw.) abhängig sein. Bei günstigen 
Vorflutverhältnissen erachten deshalb die Aufsichtsbe- 
hörden in neuerer Zeit vielfach rein mechanische 
Reinigungs-Anlagen, wie Rechen, Gitter, Siebe, Absitz- 
becken und Brunnen als ausreichend. 

In einem Gutachten des Reichsgesundheitsrates 
(Berichterstatter Gärtner und Rubner) vom Jahre 1903 
wurde als Bedingung, unter welcher die Einleitung der 
Abwässer Dresdens in die Elbe gestattet werden könne, 
gestellt: „Die Entfernung der gröberen Schwimm- und 
Sinkstoffe, bis herunter zu Teilchen von 2 mm im 
stärksten Durchmesser, wobei es der Stadt überlassen 
bleiben mufs, diese Teile durch Abfangvorrichtungen, 
durch Sedimentieren oder auf andere Weise aus dem 
Wasser zu entfernen.“ 

Auch in zahlreichen anderen Fällen, wie in Kölna. Rh., 
Düsseldorf, Torgau, Hamburg, Frankfurt a. M., Elberfeld, 
Stralsund haben sich die Aufsichtsbehórden damit cin- 
verstanden erklärt, dafs das Abwasser nur auf 
maschinellem Wege gereinigt wurde. Diese Anlagen 
sind in Anschaflungs- und Betriebskosten ganz erheblich 
billiger, als die teuren grofsen Rieselfelder. Aus 
diesem Grunde wurden bei den städtischen Behörden 
die mechanischen Anlagen den Rieselfeldern vorgezogen, 
sofern die Aufsichtsbehörden ihre Genehmigung gaben. 
Durch die Ministerialverfügung vom Jahre 1901 war 
also der Maschinenindustrie bezüglich der maschinellen 
Abwasserreinigungs-Anlagen ein neues Feld erschlossen, 
und es entstanden jetzt in raschester Aufeinanderfolge 
mehrfache Konstruktionen, welche allgemein den Namen 
„Maschinelle Abwasser-Reiniger“ führen. Nach Passieren 
einer solchen Rechenanlage gelangen die Abwässer 
meist ohne weitere Behandiung in die Flüsse. 

Die neu begründete Lehre der Saprologie gibt 
näheren Aufschlufs über die Selbstreinigungskraft der 
Flüsse. Die Selbst-Reinigungskraft der Flüsse ist nach 
den neueren Erfahrungen bedeutend grölser als man 
früher angenommen hatte. Hauptbedingung bei allen 
Reinigungs-Anlagen ist, dafs die Abwasser in möglichst 
frischem Zustande dem Vorfluter zugeführt werden. 
Eine alte Beobachtung lehrt, dafs zum Beispiel die 
Fische in den Flüssen sich gerade an den Stellen auf- 
halten, an welchen frisches Kanalwasser, welches 
reichlich Nahrung enthält, in die Flüsse eintritt. 
Durch die maschinelle Reinigung wird der gröfste 
Teil der ungelösten Schmutzstoffe aus dem Abwasser 
entfernt, bei weitergehendem Reinigungs-Verfahren, ins- 
besondere bei der Bodenberieselung und der dieser 
nahezu gleichwertig an die Seite zu stellenden Abwasser- 
behandlung in biologischen Körpern werden nicht nur 
die ungelösten, sondern auch die gelösten Verun- 
reinigungen geschieden, bezw. in harmlose Verbindungen 
umgewandelt. 

Die Einrichtungen der maschinellen Abwasser- 
Reiniger werden zur Zeit in Deutschland in mehrfachem 
Sinne angewendet: 

einmal gelten sie als selbständige alleinstehende 
Einrichtungen bei günstigen Vorflutverhältnissen, 
zweitens dienen sie zur Vorreinigung als Einzel- 
. teil von Anlagen für weitergehende Abwasserreinigung. 
(Absitzbecken, Brunnen, Sprinkler-Anlagen), 

drittens zum Schutze von Pumpwerken und gleich- 
zeitig zur Entlastung der Rieselfelder. 

Die Zulassung maschineller Reinigungsvorrichtungen 
zur selbständigen Reinigung von Abwasser vor dessen 
Einleitung in Gewässer hat in Deutschland in neuerer 
Zeit in höherem Mafse als in anderen Ländern die 
Durch- und Weiterbildung derartiger Maschinen ge- 
fördert. 

Es lassen sich dabei insbesondere zwei grofse 
Gruppen unterscheiden: 

l. die feststehenden Absieb-Anlagen, bei denen die 
aufgefangenen Rückstände unter Wasser ab- 
gestreift und dann in die Höhe gefördert werden, 
und 

2. die beweglichen Absiebvorrichtungen, bei denen 
die zum Abfangen der Schmutzstoffe dienenden 


Rechenroste, Gitter oder Siebe aus dem Abwasser- 
gerinne zeitweilig oder in ständiger Bewegung 
herausgehoben werden und von denen die zurück- 
gehaltenen Stoffe aufserhalb des Wassers ab- 
gestreift werden. 


Abb. 1. 


Abb. 2. 


Rechen-Anlage in Köln a. Rh. 


Abb. 3. 


Rechen-Anlage in Köln a. Rh, 


Ein Hauptgrundsatz für die Anwendung einer 
neueren Rechen-Anlage ist heute der, dafs das Ab- 
streichen der Stoffe nicht mehr unter Wasser erfolgen 
soll. Die Stoffe sollen so wie dieselben ankommen 
aus dem Abwasser herausgehoben und zunächst 
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trocken gelegt werden, sodaís das anhaftende Wasser 
abtropfen kann, und erst dann soll ein Abstreichen welche für den Maschineningenieur besonders inter- 
dieser Stoffe erfolgen. Der ganze Reinigungsvorgang essant sind, eingegangen werden soll, will ich noch 
soll móglichst übersichtlich sein. | kurz einige Bemerkungen über die Natur und Zusammen- 
setzung der Abwässer vorausschicken, denn wohl 
nirgends gab es so aufserordentlich schwer zu be- 
handelnde Stoffe zu beherrschen, als gerade die Sus- 
pensa eines Abwassers darstellen. — Dieselben haben 
so eigentümliche Eigenart und kommen in so ver- 
schiedenen Mengen und Zusammensetzungen aus den 
Kanälen in der Reinigungs-Anlage an, dafs sie den 
konstruierenden Maschineningenieur vor Aufgaben 
stellen, die ihm in seiner bisherigen Praxis noch nicht 


A vorgekommen sind. _ 
3 D= Es kommen in Frage: Fäzes, abgefallene Blätter 
PERE KNNKNNNNNNNSNNS | und Aeste von Baum und Strauch, eine ganz beträcht- 
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Abb. 6. 
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Reinigungsanlage Düsseldorf. Schnitt durch das Maschinenhaus. 


liche Menge zum Teil fein zerriebenes Papier, Lumpen, 
Bindfaden, Wollstoffe und Fasern, Haare, Watte, Filze, f. 
Obst- und Küchenabfälle, Fleisch und Gedärme, ganzef 
Tierleichen, Fruchtschalen, Knochen, Asche, Sand, } 
Kaffeegrund, Holz, Steine, Kerne und Kerzenreste usw. \ 
Der Gehalt an obigen Stoffen wechselt natürlich von 
Sekunde zu Sekunde, ebenso wie ihre Gröfse, und die 
Konstruktion mufs allen diesen Verhältnissen Rechnung 
tragen. Doch nicht allein diese vielartige Zusammen- 
setzung bildet die Hauptschwierigkeit bei der Kon- 
struktion eines maschinellen Reinigers. Eine besondere 


Eigentúmlichkeit der Suspensa, ihre auiserordentlich 
grofse Adhäsionskraft und Adsorptionskraft setzt der 
maschinellen Behandlung bedeutenden Widerstand ent- 
gegen. Diese Adhäsionskräfte, die auch in der späteren 
Fertigreinigung eine grofse Rolle spielen, sind so be- 
deutend, dafs die einzelnen Partikelchen ziemlich fest 
an allen Wandungen und in allen Winkeln haften 
Anlage in der Pumpstation Berlin V, bleiben. Selbst an ganz glatten und vertikalen Flächen 
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saugen sie sich fest und bilden mit den im fliefsenden 
Wasser vorbeischwimmenden Teilchen eine klebrige, 
gallertartige Schicht, die nur durch kräftige und sicher 
wirkende Reinigung zu beseitigen ist. Eine gute Vor- 
stellung dieser besonderen Eigenart erhält man, wenn 
man sich die beim Ablassen des Badewassers an den 


Abb. 8. 
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Reinigungsanlage Düsseldorf, Grundrifs. 


Wanden der Badewanne verbleibenden Seifenstoffe ver- 
gegenwártigt; sie bedecken die ganzen Wände und 
kónnen im Wasserniveau zu einer Art Kruste an- 
wachsen. Allen diesen Anforderungen auch mit maschi- 


Abb. 9. 


Fünfarmiger Flügelrechen, Frankfurt a. M. 
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Kläranlage Elberfeld — Barmen. 
gebäude und Maschinenhaus, 


Schnitt durch das Sandfang- 


nellen Reinigern gerecht zu werden, hat grofse Mühe 
verursacht und die allerverschiedensten, zum gröfsten 
Teil patentierten Konstruktionen, je nach der beabsich- 
tigten Reinigungswirkung und den örtlichen Verhält- 
nissen gezeitigt. Ich werde im folgenden möglichst 
zunächst die Prinzipskizze zeigen und im Anschlufs 
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daran die fertige Anlage soweit als möglich in Schnitt- 
zeichnung und Photographie. 

Abb. 1*) zeigt eine Rechen-Anlage einfachster Art 
in Manchester. In den feststehenden Rechen greifen 
auf der Vorderseite eiserne Kämme ein, die durch 
Ketten über verschiedene Rollen geführt werden. Die 
Kämme befreien den Rechen von 
den an ihm haftenden Bestandteilen, 
heben die gróberen Teile aus dem 
Wasser heraus, lassen sie auf ein 
Transportband abfallen und laufen 
zur Reinigung wieder zurück. Die 
für das Gitterwerk notwendigen Ver- 
steifungen sind mit Hilfe von Nasen 
und Vorsprüngen am Rücken der 
Gitterstäbe angebracht, so dafs die 
starre Form des Rechens gewahrt 
wird. Die Anlage beherrscht aber 
nur solche Stoffe, die von den 
Reinigungskämmen infolge ihrer 
eigenen Schwere abfallen, also nur 
ganz grobe Teile. Alle kleineren 
Teile treten entweder durch den 
Rechen hindurch, oder werden, da 
sie selbst an den senkrecht nach 
unten stehenden Kämmen haften 
bleiben, in das Wasser zurückge- 
führt. Die Anlage hat eine Maschen- 
weite von 20 cm. 

In Abb. 2**) ist die Rechen-Anlage in Köln a. Rh. 
dargestellt. In 4 Gerinnen sind je ein Grobrechen von 
15 mm, dahinter ein Feinrechen von 3 mm Schlitz- 
breite unter einem Winkel von 45° schräg in den an- 
kommenden Abwasserstrom gestellt. Die Abstreifung 
geschieht hier durch Stahlbürsten, die ununterbrochen 
über die Rechen hinweggleiten, und die an beiden 
Enden an zwei endlosen Gliederkettenzügen befestigt 
sind, welche über Rollen (Achtkante) laufen. Die Ketten- 
züge, an denen bei den Grobrechen zwei, bei den 
Feinrechen vier Bürsten sitzen, können nachgespannt 


Abb. ll. 
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Flügelrechen. Elberfeld. 


werden, um die Bürsten bei etwaigem Verschleifs der 
Borsten dem Rechen wieder anzupassen. Die sich 
von unten nach oben bewegenden Bürsten werden in 
der höchsten Stellung durch Kämme abgestrichen, und 
die Rückstände fallen auf ein Förderband, das sie 
weiterschafft. Die Kölner Anlage ist eine selbständige 
Rechen-Anlage. Das gereinigte Abwasser fliefst aus 
der Rechen-Anlage unmittelbar in den Rhein. Abb. 3***) 


°) Abb. 1, 4, 5, 13, 17 und 19 sind der Doktorarbeit des Herrn 
Dr.: Jna. F. Jastrow: „Maschinelle Abwasserreiniger“, Carl Heymanns 


. Verlag, Berlin 1908, entnommen. 


") Abb. 2 nach „Steuernagel, Die Entwässerung der Stadt 
Cóln". Leipzig 1906. Verlag von Wilh. Engelmann. 

"*) Abb. 3, 9, 11 und 16 nach „Wasser und Abwasser“ 1909, 
Band I Nr. I, Verlag von Gebrüder Borntraeger, Leipzig. 
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zeigt eine photographische Aufnahme der grofsen Kölner 
Anlage. 

Auf einem ähnlichen Prinzip beruht die Anlage in 
Clichy bei Paris (Abb. 4.) Hier ist der feststehende Gitter- 
rechen allerdings nicht in der Stromrichtung des ab- 
fliefsenden Sielwassers, sondern ihr entgegen geneigt, und 


Abb. 12. 
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Siebschaufelrad, Schnitt in der Pops des Gerinnes. 


der Reiniger derart auf dem Rücken des Rechens ange- 
bracht, dafs die Zahne der einzelnen, an Führungs- 
schienen geführten Kámme durch die Gitterstábe von 
hinten nach vorn hindurchgreifen. Diese Konstruktion 
zeigt insofern einen Fortschritt, als sich nirgends 
tote Ecken bilden können; sie bedingt jedoch, dafs die 
Rechenstäbe auf ihrer ganzen Länge frei aufliegen 
müssen und Versteifungen nur an den beiden Enden an- 
gebracht werden können. 
Um solche Konstruktion 
überhaupt zuermöglichen, 
müssen die Stäbe ent- 
sprechend kurz sein, da 
längere Stäbe infolge ihrer 
Durchbiegungen leicht zu 
Klemmungen mit den 
durchlaufenden Kämmen 
Veranlassung geben. Das 
Abwerfen der mitgenom- 
menen Stoffe erfolgt hier 
durch Umstellen der 
Kämme aus der horizon- 
talen in die vertikale Lage, 
das durch einfaches Ab- 
gleiten eines Anschlag- 
nockens von einer Füh. 
rungsschiene bewirkt 
wird. Die emporgeho- 
benen Stoffe müssen auch 
hier vermöge ihrer eige- 
nen Schwere abfallen. 
Infolge der aus kon- 
struktiven — Rücksichten 
bedingten kurzen Bau- 
länge können nur ganz 
geringe Wasserstände be- 
herrscht werden. Eine 
Konstruktion, bei welcher 
beliebig hohe Wasser- 
stände sicher beherrscht werden können, ist in der Abb. 5 
zur Darstellung gebracht. Sie befindet sich in der Pump- 
station Berlin V. Die einzelnen Gitterstäbe des Rechens 
sind zu Ringen ausgebildet, die je in einem lichten Ab- 
stande von 18 mm zu einer Trommel übereinander gelegt 
sind und gemeinsam um eine vertikal stehende Achse 
gedreht werden. Der Abstreicher, der die Form eines 


Bau neuer Stammíiele in hamburg 


| 
uf CE 


ER e 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(No. 786] 111 


Kammes mit ausgefrästen Zähnen trägt, ist fest an der 
Wand angebracht und greift in den , Trommelrechen" ein. 
Die vor dem Abstreicher niederfallenden Stoffe werden 
durch ein besonderes Baggerwerk herausgefórdert. Da 
die Rechentrommel in ihrer vertikalen Ausdehnung un- 
beschrankt ist und ohne Mühe mit beliebiger Steifigkeit 


Abb. 13. 
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Bandrechen in der Reinigungsanlage Hamburg. 


ausgeführt werden kann, wird diese Konstruktion 


jeglichen Anforderungen an eine Veránderlichkeit der 
Niveauunterschiede gerecht werden. Jedoch findet das 
Abstreifen der Suspensa selbst unter Wasser statt, ist 
also nicht zu tibersehen. 
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Reinigungsanlage Hamburg. 


Den Nachteil der beschriebenen Abstreifvorrich- 
tungen, dafs mehrere Hauptteile im Wasser liegen, 
hat Riensch in Düsseldorf dadurch zu vermeiden 
gesucht, dafs er zunächst die Reinigungsbürsten an 
Hebelarmen befestigte, die um eine wagerechte über 
dem Abwasser liegende also leicht zugängliche Welle 
schwingen. 
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Abb. 6*) zeigt die Prinzipzeichnung der Düsseldorfer 
Anlage, Abb. 7 einen Schnitt durch die Hauptteile der 
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Speichen derart fernrohrartig verkürzen, dafs die Bürsten 
die Rechenfläche auf ihrer ganze Höhe von unten nach 


oben abstreichen. Am oberen Ende des Rechenrostes 
werden die Bürsten durch schwingende Wischer von 
den gehobenen Schmutzteilchen befreit. Abb. 8 zeigt 
einen Grundrifs der Düsseldorfer Anlage. 

Wir kommen nun zu der zweiten Hauptgruppe der 
maschinellen Reiniger, nàmlich zu den Rechen, die in 
ununterbrochener Bewegung die Schmutzstoffe aus dem 
Wasser herausheben, und da seien zuerst die Flügel. 
rechen genannt. Auf einer oberhalb des Abwassers 


ganzen Anlage. 
Abb. 15. 


angcordneten wagerechten Welle sind speichenartig 
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Bewegliches Siebband Nakel. 


' eine Anzahl von Rechentafeln angeordnet, ‘die sich 
| langsam gegen den Abwasserstrom drehen, wobei 
das Gerinne stets durch einen dieser Flügel voll- 
| ständig abgeschlossen wird. ¡Bei der Anordnung von 
- Uhlfelder in Frankfurt a. M., Elberfeld und Stralsund 
geschieht der Antrieb des Rechens und die Abstreifung 
. der Rückstände maschinell. Abb. 9 zeigt eine Prinzip- 
| zeichnung eines derartigen Flügelrechens. Nach dem 
Herauskommen eines Flügels aus dem Wasser streift 
eine Abstreifvorrichtung, bestehend aus einem aus- 
wechselbaren Gummistreifen und einer dahinter an- 
| gebrachten rotierenden Bürste, die ausgefangenen 
| Schmutzstoffe von hinten nach vorne ab und läfst sie 
, auf ein Förderband fallen. Wenn die Abstreichvorrich- 


Bewegliches Siebband Göttingen. 
| Abb. 18. 
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Die ‚Düsseldorfer selbständige 
Rechen-Anlage besteht aus 2 Grob- 
rechen (6 armigen Flügelrechen) 
mit 155 mm Stabzwischenraum und 
dahinter in 4 Gerinnen angeord- 
neten Feinrechen aus Stahldrähten, 
deren Entfernung 3 mm beträgt. Zur 
Abstreifung der Rückstände (älteres 
Patent Riensch) dienen 4 Bürsten 
aus dünnen, auswechselbaren Stahl- 
blättchen, die an Speichen befestigt 
sind, welche sich um die über 
Wasser gelagerte wagerechte Welle 
in der Richtung des Abwasser- 
stromes drehen. 

Durch seitliche Führungsschienen 
lassen sich diese bürstentragenden 
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Vergleich der nutzbaren Rechenfläche für verschiedene Systeme. 


tung am vorderen Ende der Rechentafel angekommen 
ist, fällt sie langsam auf die nachfolgende Tafel her- 
unter und besorgt hier dieselbe Arbeit wie vorher. 


°) Abb. 6 bis 8 aus „Düsseldorf und seine Bauten", Verlag von | 
L. Schwann, Düsseldorf. | 


(15. Marz 1910) 


Der lichte Abstand zwischen den einzelnen Flacheisen- 
stäben läfst sich durch Einlegen von Zwischenringen 
um die Rundeisenverschraubungen herum beliebig (etwa 
zwischen 6 und 20 mm) ändern. Für die Bewegung 
des Rechens, der 6m Durchmesser und 2 m Tafelbreite 
besitzt und der zu einer vollen Umdrehung etwa 
4 Minuten braucht, werden 
etwa 2,3 PS Kraft verbraucht. 
Während derartige Flügel- 
rechen in Frankfurt a. M. und 
Elberfeld zur Vorreinigung 
von Absitzbecken dienen, ist 
die Anlage Stralsund eine 
selbständige — Reinigungsan- 
lage. Die letztere Anlage be- 
steht aus 2 Flügelrechen von 
je 5 Flügeln mit 5 mm Durch- 
trittsweite, für die eine De- 
triebskraft von je 4'/: PS nötig 
ist; sie dient als selbstandige 
Reinigungsanlage, die das Ab- 
wasser unmittelbar in den 
Strelasund abgibt. 

Abb. 10*) zeigt eine Schnitt- 
zeichnung durch eine derartige 
Flügelrechen- Anlage, während 
Abb. 11 eine Photographie 
eines solchen Flügelrechens 
darstellt. 

Da die Rückstände beim 
Herausheben des Flügels aus 
dem Wasser durch den da- 
gegen wirkendenWasserdruck 
bis zu einem gewissen Grade 
durch die Rechenstäbe hin- 
durchgedrückt werden, so er- 
scheinen die Flügelrechen als 
selbstándige Anlagen im all- 
gemeinen weniger geeignet, 
dagegen zur Vorreinigung vor 
Klárbecken (wie in Frankfurt 


Abb. 19. 


Separatorscheibe Patent Riensch, 


und Elberfeld) oder als Grobrechen vor feineren Rechen 
zu deren Schonung (wie in Diisseldorf) sehr zweckent- 
sprechend. Ihre Anwendbarkeit wird wegen des mit 


*) Abb. 10 nach „Mitteilungen aus der Kgl. Prüfungsanstalt für 
Wasserversorgung und Abwässerbeseitigung zu Berlin“, Heft 8, 
Berlin 1907, Verlag von August Hirschwald. 
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der Gróíse der Flügel wachsenden Gewichts und Auf. 
wandes an Betriebskraft auf verhältnismäfsig geringe 
Wassertiefen beschränkt bleiben. 

Abb. 12*) zeigt eine neuere dem Frankfurter Rechen 
sehr ähnliche Konstruktion, welche unter dem Namen 
Siebschaufelrad im letzten Jahre veróffentlicht worden 


Abb. 20. 


Separatorscheibe Patent Riensch im Betriebe, 


ist. Versuchsweise ist eine derartige Anlage" in Strafs- 
burg i. E. eingebaut worden. Ob diese Anlage als eine 
Verbesserung des Frankfurter Rechens gelten kann, 
erscheint zweifelhaft. Das Abstreichen der Stoffe, sowie 


Abb, 21. 


Borsten 


` 


Getriebe mit 
abgenommenem 
Bürstenkörper. 


D 
a 


Bürstenstern. 


das Herausbefordern durch die hohle Achse ist in keiner 
Weise übersichtlich. Die präzise Abdichtung sowohl 
in den Seitenwänden als auch unten im Boden sind 
schwierig und bedingen sehr hohe Kosten. 

Während beim Frankfurter Flügelrechen die Ab- 
streichvorrichtung mit ihrem Antrieb immer vollständig 
über dem Wasserspiegel arbeitet, mufs beim Sieb- 


*) Abb. 12 nach „Gesundheits-Ingenieur“ 1909, Nr. 25, München 
und Berlin, Verlag von R. Oldenbourg. 


Bürstenkörper ohne 
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Abb. 22. schaufelrad jede Bürste mit- 
samt ihrem komplizierten An- 
trieb erst durch das Sielwasser 
hindurchgezogen werden, ehe 
die Bürste in Wirkung tritt. 
Das Siebschaufelrad arbeitet 
gegen den Abwasserstrom, 
hat also einen sehr hohen 
Kraftverbrauch und bedingt 
einen grofsen Rückstau. 

Als zweite Gruppe unter 
den Rechen, welche sich in 
ununterbrochener Bewegung 
aus dem Wasser herausheben 
und die Stoffe über Wasser 
abstreichen, seien die Band- 
rechen erwähnt. 

Abb. 13 zeigt die Prinzip- 
skizze eines solchen Band. 
rechens in der Hamburger 
Reinigungsanlage. Hier ist 
der Rechen nach Art einer 
Gliederkette geteilt und als 
endloses Band über eine Trieb- 
und eine Leitrolle geführt. 
Das Herausheben der Stoffe 
aus dem Sielwasser wird vom 
Rechen selbst besorgt, seine 
Reinigung erfolgt durch einen 
aufserhalb des Wassers an- 
gebrachten Abstreifkamm. 
Dieser Abstreifer wird elek- 
trisch oder mechanisch regel- 
máfsig nach dem Durchlaufen 
eines Rechengliedes aus dem 
Rechen herausgezogen und 
führt die  mitgenommenen 


Diagramm für die Bürstenreinigung. Stoffe mit Hilfe eines fest- 
stehenden Wischers dem 
Abb.§23. Transportbande oder untergestellten Wagen zu. Abb.14*) 


zeigt den Schnitt durch eine solcheAnlage. Es werden 
in dieser Anlage Rechen sowohl wie Reiniger bewegt 
und gute Resultate erzielt. Allein die angewandte 
Gliederung des Rechens mit ihren äufserst zahlreichen 
Gelenken und Rechenstäben — es sind etwa 14000 — 
ist teuer. 


| Abb. 25. 


BÜRSTEN: 
| KONSTAUKTION. 
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Abdichtungskranz (Zeichnung). 


Aus der Hamburger Rechenanlage, die aus vier 
Rechen mit 10 mm Durchflufsweite besteht, fliefst das 
gercinigte Abwasser direkt in die Elbe. Dagegen dient 
eine Anlage desselben Prinzips in Schöneberg, zwei 


`) Abb. 14 nach der „Zeitschrift des Vereins Deutscher Inge- 
Einzelne Armsteife des Scheibengerüstes, nicure“, Band 50 Heft 3, Verlag von Julius Springer, Berlin. 
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Rechen von 15 mm Stababstand, in erster Linie zum Eine weitere Anordnung, bei welcher ein endloses 
Schutze der Pumpen, die das Abwasser nach dem 28km | Siebband zur Verwendung gekommen ist, zeigt Abb. 17, 
ausgeführt in Nakel a. Netze. Sie besteht aus einer 
Abb. 26. . Reihe endlos aneinander gereihter Siebkästen, die 
mittels Trieb- und Gegenrolle um einen Abflufstrog 
rotieren. Die Siebkästen werden von einer oberhalb 
angeordneten Zuflufsrinne mittels einstellbarer Schützen 
beschickt, die flüssigen Bestandteile fliefsen in den Ab- 
. flufstrog, während die festen in einen Schüttrichter fallen, 
. über welchem auch die Siebe durch einen hin- und her- 
laufenden Prefsluftstrahl gereinigt werden. Sowohl die 
Anlage in Góttingen als auch in Nakel bedingen das 
Vorhandensein einer Prefsluftanlage, da lediglich mit 
Prefsluft die Stoffe aus dem Siebband ausgeblasen 
werden können. Die Prefsluftanlage verlangt gute Be- 
aufsichtigung und bedingt hohe Betriebskosten. 

Im folgenden beabsichtige ich nun, näher auf die 
neuesten Konstruktionen der Feinrechen, auf die soge- 
nannten Scheibenrechen, einzugehen, welchen heute die 
gröfste Bedeutung beizumessen ist. Während alle übrigen 


Abb. 27. Abb. 28. 


Separatorscheibe der Stadt Graudenz. 


entfernten Rieselfeld bei Königswuster- Abb. 29, 
hausen drücken. Eine weitere Rechenanlage 
nach diesem Prinzip soll in Krefeld Ver- 
wendung finden. Abb. 15 zeigt eine Photo- 
graphie des Hamburger Rechens im Betriebe. 
Eine andere Anlage, welche als ein 
endloses bewegliches Siebband ausgebildet 
ist, zeigt Abb. 16. Ein endloses aus ge- 
glühtem Kupferdraht hergestelltes 17 m 
langes Maschengeflechtband mit 10 mm 
Maschenweite, das unter einem Winkel von 
45? gegen den Abwasserstron geneigt ist, 
bewegt sich mit etwa 40 mm sekundlicher 
Geschwindigkeit gegen den Abwasserstrom 
und aus diesem heraus nach oben. Das 
Band läuft über eine obere Triebtrommel 
und eine untere Leittrommel von je 0,50 m 
Durchmesser. Quer über das Siebband sind 
Messingwinkel angebracht, welche das Zu- 
rückrutschen der ausgefangenen Schmutz- 
stoffe verhindern. Die Schmutzstoffe werden 
durch eine rotierende Bürste und eine Ab- 
spritzvorrichtung von der Innenseite des 
Siebbandes aus abgestreift, nachdem das 
Band die obere Trommel umlaufen hat und 
sich wieder nach unten hin bewegt. Das 
Maschennetz dehnt sich mit der Zeit und mufs 
nachgespannt und dabei verkürzt werden. Die 


ganze Tragekonstruktion des Bandes läfst | Anlage Bremen in Werkstattmontage, 4,5 m Durchm. 

sich mit diesem durch eine Winde aus dem 

Gerinne herausheben. Ausgeführt ist die Konstruktion Anlagen nur vereinzelt ausgeführt wurden, sind solche 
in Göttingen als selbständige Reinigungsanlage, von Scheibenrechen, welche nach ihrem Erfinder unter 


der das Abwasser ohne weiteres in die Leine abfliefst. dem Namen ,Riensch'sche Separatorscheiben“ be- 


122 [No. 786] 


kannt sind, bereits heute in acht Ausführungen bei städti- 
schen Kanalisationen vertreten, ferner in einigen Zucker- 
fabriken. | 

Bevor ich nun auf die Riensch'sche Scheibe näher 
eingche, móchte ich an einer Prinzipskizze einen Ver- 
gleich der wirksamen Rechenfläche zeigen zwischen 
Bandrechen, Flügelrechen und Scheibenrechen (Abb. 18). 


Abb. 30. 


Anlage Bremen im Betrieb, 4,5 m Durchm. 


Abb. 3l. 


Anlage Dirschau in Werkstattmontage, 3,0 m Durchm, 


Für den Wasserdurchtritt steht bei dem Scheiben- 
rechen im Maximalfalle etwa */; der gesamten Siebflache 
zur Verfügung, während bei Bandrechen höchstens etwa 
!5*und bei Flügelrechen oder ähnlichen Konstruktionen 
sogar nur etwa !/5 der gesamten Rechenfläche aus kon- 
struktiven Rücksichten nutzbar gemacht werden kann. 
Die Verhältnisse werden für Band- und Flügelrechen 
noch ungünstiger bei niedrigeren Wasserstanden. Hier- 
aus dürften sich für gleiche Leistungen bedeutend 
billigere Anschaffungskosten der Separatorscheiben 
ergeben. 
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Das kreisrunde Profil der Scheibe schmiegt sich 
den an sich immer geschweiften Profilen der Kanäle 
auf das beste an und hat den Vorteil, dafs die dem 
Wasser sich bietende Durchtrittsfläche proportional der 
steigenden Geschwindigkeit im Kanalprofil zunimmt, 
was bei rechteckigem Gerinne nicht der Fall ist. 

Abb. 19 zeigt eine Prinzipskizze der Separator- 
scheibe „Patent Riensch“. Aus der nächsten 
Abbildung (20) ist deutlich die Konstruktion und 
Arbeitsweise einer solchen Separatorscheibe zu 
ersehen. 

Sie besteht aus einer runden gemäfs ange- 
stellten Versuchen unter einem Neigungswinkel 
von etwa 10 bis 30° in das Abwassergerinne 
eingebauten rotierenden Scheibe mit gestanzten 
oder gefrästen Siebblechen. Der obere Teil der 
Scheibe, die den Kanalquerschnitt völlig ab- 
schliefst, befindet sich über Wasser. Die bei 
der Drehung der Scheibe aus dem Wasser her- 
ausgehobenen Schmutzstoffe werden oberhalb 
des Wasserspiegels von einer Anzahl rotieren- 
der Bürstenwalzen abgestreift, die sich in einer 
zur Siebscheibe parallelen Ebene bewegen und 
speichenartig um ihre zur Scheibenachse parallele 
gemeinsame Drehachse angeordnet sind. Die 
von den Bürsten abgestrichenen Stoffe werden 
einer kreisförmig gebogenen Rinne zugeführt 
und von da weiterbefördert. Der Durchmesser 
der Siebscheibe wird meist zwischen 1,5 und 
8 m gewählt und liegt ihre Leistung dann ent- 
sprechend der Grófse der Schlitze und Ge- 
schwindigkeit des ankommenden Abwassers 
zwischen 6 bis 4500 Sekundenlitern; für den 
Wasserdurchgang sind Sieb- 
schlitze von meist 1 bis 2mm 
Breite und 30 mm Länge an- 
gebracht. Jedoch können auch 
Schlitze herab bis mit 0,5 mm 
und über 2 mm hinaus Ver- 
wendung finden. 

Die _Separatorscheibe 
„Patent Riensch“ ist in den 
letzten Jahren in einer Reihe 
von Fällen zur Verwendung 
gekommen, in denen sie sich 
überall vorzüglich bewährt 
hat. | 

Die erste gröfsere Anlage 
wurde vom Tiefbauamt der 
Stadt Dresden in Dresden als 
Versuchs-Anlage ausgeführt. 
Die mit ihr in etwa einjähriger 
Betriebsdauer erzielten Ergeb- 
nisse waren so günstig, dafs 
sich der Rat zu Dresden ent- 
schied, auch die definitive 
Reinigungs-Anlage der Stadt 
Dresden mit vier Separator- 
scheiben „Patent Riensch ^ 
von je 8 Meter Durchmesser 
auszurüsten. Die Versuchs- 
Anlage in Dresden hatte einen 
Durchmesser von 45 m und 
bewältigte etwa 500 Sekunden- 
liter Schmutzwasser; für den 

Wasserdurchtritt waren 
Schlitze von 2 mm Breite und 
30 mm Länge vorgesehen. 
Abb. 20 läfst die Hauptteile 
der Anlage erkennen. Die Umdrehungszahl einer 
solchen Scheibe beträgt etwa !/» Umdrehung pro Minute. 

Das in den vorstehenden Zeilen dargelegte Kon- 
struktionsprinzip und die Durchbildung der Einzelheiten 
geben der Separatorscheibe „Patent Riensch“ eine ganze 
Reihe von Vorteilen gegenüber anderen Systemen. 
Die Scheibe läuft geräuschlos, und ihr Betrieb ist 
insofern ein äufserst sauberer, als irgend welches Ab- 
tropfen oder Abspritzen auf den Fufsboden des 
Maschinenraumes im Gegensatz zu anderen Anlagen 
nicht auftritt. Alle Bewegungen laufen in 
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ruhigen, stetigen Kreisen und haben nichts 
Absetzendes oder Schlagendes; der zentrale 
Aufbau um zwei Hauptwellen und die starren 
Formen sichern der Scheibe eine bequeme und 
leichte Montage, die auch den schärfsten An- 
forderungen an Präzision gerecht werden 
kann. 

Alle Bewegungs- 
und Reinigungs- 
mechanismen liegen 
jederzeit klar und 
übersichtlich vor 
dem Auge des be- 
dienenden Maschi- 
nisten, sind jeder- 
zeit bequem und 
offen zugänglich und 
daher leicht kon- 
trollierbar. Ecken 
und Winkel, in denen 
die Schwimnistoffe in- 
folge der schwierigeren 
Zugänglichkeit anfaulen 
könnten, sind überhaupt 


nicht vorhanden, und 
das Abführen der 
Schmutzstoffe ist stets 


klar zu übersehen. 

Die Reinigung selbst 
findet aufserhalb des 
Wassers statt und bietet 
infolge der eigentiim- 
lichen Art und infolge 
ihrer Häufigkeit die 
sicherste Gewähr für 
ein peinliches Sauber- 
halten der Siebfläche. 
Während die übrigen 
Systeme bereits bei etwa 
5 mm Schlitzweite eine 
Grenze finden, ist es 
vermöge dieser Reini- 
gung möglich, ohne 
Schwierigkeit jede ge- 
wünschte Schlitzbreite 
bis herab zu '/; mm und 
noch geringer zur Ver- 
wendung zu bringen. 

AufserordentlicheVor- 
teile für die Reinigung 
der Scheibe bietet die 
Art der Anbringung der 
einzelnen Bürstenkörper 
zentral an einem ge- 
meinsamen Armstern 
(Abb. 21). Während bei 
allen übrigen Rechen- 

vorrichtungen der 
Rechenrost nach dem 
Austritt aus dem Wasser 
nur einmal gereinigt 
wird, ist es möglich, 


IEEE Qoo Qe Hama, | 


bei der Riensch- 
schen Scheibe die 
einzelnen Stellen 


der Scheibe durch 
entsprechende Ver- 
teilung der Schei- 
benbürsten an 
diesem Stern fast 
beliebig oft abzu- 
bürsten. Im Durch- 
schnitt werden bei normalen Konstruktionen die ein- 
zelnen Siebbleche bei jeder Umdrehung vier- bis fünfmal 
der Reinigung unterzogen, und zwar in der Art, dafs 
stets wieder eine frische Bürste über die bereits von 
den anderen Bürsten vorgereinigte Stelle läuft. Der 
Reinigungs-Vorgang ist aus dem besonderen Diagramm 
ersichtlich. Die Bürsten beschreiben auf der Scheibe 
Streifen, die sich gegenseitig mehrmals überschneiden, 


l 
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sodafs auch nicht eine einzige Stelle von den Bürsten 
unberührt bleibt (Abb. 22). 

Um die Bürsten stets gleichmáfsig zum Anliegen 
zu bringen, sind sie beweglich an die Tragarme an- 
gehängt. Die Mittelwelle des Bürstenkörpers ist exzen- 
trisch gegen die Welle der Tragarme gelagert und 
wird von ihr nachgeschleppt. Die Bürsten werden 


MASSTAH EE 


Anlage Dirschau. Auf- und Grundrifs. 


| 
| 


infolge dieser besonderen Konstruktion nicht 
an die Siebböden angeprefst, sondern gleiten 
leicht über diese hinweg unter gleichzeitiger 
ständiger Rotation um ihre eigene Achse. Die 
Suspensa werden leicht vor den Bürsten hergerollt. 
Durch entsprechende im Innern des Bürstenkörpers 
angebrachte Gegengewichte und durch Ausnützung der 
Richtung des Zahndruckes ist es möglich, den Druck 
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Abb. 33. Schlitzweite belegt. Die Anlage ist seit 
drei Jahren in ständigem Betrieb. Sie 
liegt im Zentrum der Stadt, umgeben 
von Wohnhäusern (Abb. 28), deren Be- 
wohner noch niemals Anlafs hatten, sich 
über Geruchbelästigungen oder der- 
gleichen zu beklagen. 

Zwei Jahre lang, Tag und Nacht 
ununterbrochen, arbeitet die Anlage in 
Bremen (Abb. 29-u. 30). Bei 4,5 m Durch- 
messer hat die Scheibe eine Schlitzweite 
von 1,5 mm Breite und 30 mm Länge 
und leistet im Durchschnitt etwa 300 bis 
400 Sekundenliter. Infolge des eigen- 
tümlichen Einbaues in eine aus Spund- 
wänden geschlagene, provisorisch aufge- 
stellte Kammer macht sich eine besondere 
Konstruktion der Aufhängung in einen 
Tragrahmen aus Eisenkonstruktion not- 
wendig. Abb. 29 zeigt die Scheibe auf 
dem Versuchsstande der Fabrik. Das 
Sielwasser läuft der Scheibe direkt aus 
den Kanälen der Stadt zu und fliefst 


Abb. 34. 


Anlage Strasburg i. W. in Werkstatt, 1,5 m Durchm. 


der Bürsten auf die Siebbleche beliebig einzustellen 
und zu verändern, sodafs alle Teile der Scheibe: voll- 
kommen gleichmáísig sauber gehalten werden. (Abb. 23.) 
Durch besondere Abstreifkáàmme werden die Bürsten 


aufserhalb der Scheibe gereinigt. ' i | | 
`. .y. 2e w . . | | | 
Eine besondere Stabilität der Scheiben wird er- | NS. 3 

reicht, indem man auf die Scheibe einen konzentrischen clita Du 7 A? 


besonders versteiften Kegelstumpf aufsetzt. Der Mantel 
dieses Kegelstumpfes wird ebenfalls durch Siebbleche 
gebildet und durch besondere Bürsten gereinigt. 
Abb. 24 zeigt die Armsteife einer gröfseren Scheibe. 
Neben erhöhter Stabilität wird gleichzeitig eine gröfsere 
nutzbare Siebfläche erzielt. Die Abdichtung der Sepa- 
ratorscheibe gegen die Betonwand der Kanäle mufs 
naturgemafs auf dieselbe geringe Gröfse reduziert 
werden, die der Schlitzweite entspricht. Es wird 
deshalb in das Mauerwerk ein Walzeisenring ein- 
gelassen und auf ihm einzelne Segmente nachstellbar 
befestigt, die sich genau dem Umfange der Scheibe 
anpassen lassen (Abb. 25 u. 26). Die Abdichtung 
ist so vorzüglich, dafs sogar ganz kleine Gegenstände, 
Ringe, Geldstücke usw. von der Scheibe zurückge- 
halten werden. Bei irgend welcher Demontage und 
erneuter Montage láfst sich auf die allereinfachste 
Weise der Kranz von neuem einpassen, sodafs Ver- 
änderungen am Mauerwerk nicht notwendig sind. 

Bei Bandrechen und ähnlichen Konstruktionen 
unter 5 mm Schlitzweite dürfte schon die einwandfreie 
Abdichtung gegen die Grabenwand zu bedenklichen 
Schwierigkeiten führen, während die Abdichtung der 
Separatorscheibe bequem auf die kleinsten Dimensionen 
herabgemindert werden kann. 

Die Abb. 27 zeigt die älteste im Betrieb befindliche 
Separatorscheibe der Stadt Graudenz. Die Scheibe hat 
4,9 m Durchmesser und ist mit Siebblechen von 2 mm 
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nach Passieren ohne weitere Reinigung zur Unterweser 
ab. Mifsstande irgend welcher Art haben sich nie gezeigt. 
Umdrehungszahl etwa !/, Umdrehung pro Minute. Kraft- 
verbrauch etwa '^, PS. 
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und 34), welche bei 6 mm Schlitzweite und 1,3 m Durch- 
messer etwa 10 Sekundenliter reinigen mufs. Sie dient 
hier zum Schutze von Zentrifugalpumpen, die zu einer 
automatisch wirkenden Ueberpumpstation zusammen- 


Abb. 35. 
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Anlage Ostrowo. 


Auch die Scheibe für die Stadt 
Dirschau ist seit Beginn des Jahres 
1909 im Betriebe und arbeitet zur 
Zufriedenheit der städtischen Be- 
hórde. Sie bewältigt 70 Sekunden- 
liter bei 3 m Durchmesser und 2 mm 
Schlitzweite und wird durch be- 
sonderen Elektromotor angetrieben. 
Abb. 31 zeigt die Scheibe auf dem 
Versuchsstande der Fabrik mit ab- 
genommenem  Abdichtungskranz, 
während Abb. 32 Aufrifs und Grund- 
rifs der Gesamt-Anlage wiedergibt. 
Auch hier wird das Wasser ohne 
weitere Reinigung dem Vorfluter 
(Weichsel) überlassen. Der Kraft- 
verbrauch ist ein derartig geringer, 
dafs die Scheibe bei täglich 18 stün- 
digem Betriebe und einem Normal- 
preis von M 0,18 für die Kilowatt- 
stunde, gemafs Angabe der Betriebs- 
leitung in Dirschau, monatlich 10 M 
an elektrischer Energie verbraucht. 
Umgerechnet beträgt der Kraftver- 
brauch etwa 0,25 PS. Die Punp- 
anlage ist nur für Hochwasser- 
zeiten vorgesehen und fördert aus 
einem neben dem Hauptgebäude 
gelegenen Sammelbrunnen, in dem 
das von der Separatorscheibe be- 
reits gereinigte Wasser zusammenströmt. Die Erneue- 
rung der Bürsten hat etwa nach !/: jährlichem Betriebe 
zu erfolgen. 

Eine andere Konstruktion kleinster Bauart zeigt 
die Scheibe für die Stadt Strasburg, Westpr. (Abb. 33 
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Auf- und Grundrifs, 3,5 m Durchm, 


Abb.” 36. 


Anlage Dresden in Werkstatt montiert, 8 m Durchm. 


gestellt sind. Dieser Konstruktion ist in Zukunft eine 
ganz besondere Bedeutung beizumessen, da sie einem 
in der Praxis mehrfach empfundenen Bedürfnis Rechnung 
trägt. Die Anlage kann auch so ausgeführt werden, 
dafs dieselbe vollständig unter Strafsenniveau liegt, so 
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dafs der gesamte Strafsenverkehr darüber hinweggeht. (Abb. 35). Die Sielwässer laufen hier nach dem Durch- 


Die Anregung zu dieser ganz aufserordentlich wirt- tritt durch die Scheibe in einen Pumpensumpf und 

schaftlichen Maschine, welche die an sie gestellten Er- werden mit Kolbenpumpen auf die Rieselfelder ab- 

wartungen auf das beste erfüllt hat, stammt von Herrn gepumpt. Die Separatorscheibe hat hier die besondere 

Geheimen Baurat Professor Genzmer in Danzig.*) Aufgabe, alle diejenigen groben Teile abzuscheiden, 
Abb. 37. 
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Anlage Dresden, 4 Scheiben je 8 m Durchm. 


welche die Ventile der Pumpen beschädigen könnten, 
um gröfste Gewähr für einen einwandfreien sicheren 
Pumpenbetrieb zu erhalten. Zugleich sollen diejenigen 
Stofte (wie Papier und ähnliche Stoffe) ferngehalten 
werden, die am allermeisten zur Schlickbildung auf 
dem Rieselfelde beitragen. 

Von weiteren Scheiben dürfte die definitive Aus- 
führung für die Stadt Dresden wegen ihrer ausgedehnten 
Dimensionen von besonderem Interesse sein. (Abb. 36.) 
Wie aus dem in Abb. 37 angegebenen Aufrifs und 
Grundrifs der Reinigungsanlage zu ersehen ist, sind für 
die Dresdner Ausführung zunächst 4 Scheiben von je 
8 m Durchmesser vorgesehen, die zusammen im Maximal- 
falle 18000 Sekundenliter Schmutzwasser bewältigen. 
Die Scheiben sind mit gefrästen Bronzeblechen von 

2 mm Schlitzweite versehen und so in den Abflufs- 
| kanal eingebaut, dafs sic einen Wasserstand von 2,4 m 

beherrschen. Einzelheiten der Scheibe sind aus der 
x vorstehenden Abb. 36 ersichtlich. Die gesamten Ab- 
| wässer Dresdens durchfliefsen diese Reinigungs-Anlage 
und laufen alsdann direkt der Elbe zu. 
| 


Interessant ist schliefslich noch ein Vergleich 
zwischen den Ausführungen der Reinigungsanlagen 
Hamburgs und Dresdens, welche beide an demselben 
Vorfluter, der Elbe liegen. 

Da unterhalb Hamburg keine Städte liegen, so ist 
hier eine Reinigung des Wassers bis zu 10 mm 
| Korngrófse für genügend erachtet, während Dresden in 
Rücksicht auf eine ganze Anzahl von Städten unter- 


Schlammförder-Änlage Striegau i. Schl. halb Schlitze von 2 mm verwenden mufste. 
: Nachdem ich nun vorher lediglich die ,maschinellen 
Aehnlich der Ausführung der Dirschauer Scheibe Abwasser-Reiniger“ meinen Betrachtungen zu grunde 


ist die Ausbildung der Anlage für die Stadt Ostrowo  gejegt habe, will ich zur Ergänzung noch kurz an Hand 


| 
| 7 . . . . . . 
°) Näheres über diese Konstruktion findet sich in einer gr6- | von Ausführungsbeispielen einige weitere Maschinen 
fseren Abhandlung von Herrn Geheimen Baurat Prof. Genzmer | erläutern, welche besondere Beachtung auf dem G ebiete 
| der Abwasser-Reinigung erfordern. 


in Danzig in Nr. 11 des Gesundheits-Ingenieur vom 12. Marz 1910. 
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Hier sind in erster Linie die Maschinen zur Be- Abb. 40. 
seitigung des Schlammes aus Sedimentieranlagen, die 
sogenannten „Schlammförderanlagen“ zu nennen. Ab- 
bildung 38 zeigt z. B. eine solche ausgeführte Anlage 
für die Stadt Striegau i. Schles. In dieser Anlage 
befindet sich zunächst ein Schlammkessel, dessen Luft- 
inhalt durch eine Luftpumpe abwechselnd evakuiert und 
komprimiert wird. Mit einem Vierwegehahn kann 
während des Betriebes umgeschaltet werden. Bei eva- 
kuiertem Kessel tritt zunächst Schlamm in den Kessel 
ein; nachdem der Kessel gefüllt ist, wird der Vier- 
wegehahn umgestellt, die Luftwege werden vertauscht 


Abb. 39. 


Schalttafel für die Schlammfórder-Anlage Posen. 


Abb. 41. 


Maschinenraum für die Kläranlage Posen. 


und der in den Kessel gesaugte Schlamm wird auf die 
Schlammfelder hinausgedrückt. 

Während der von den selbständigen „maschinellen 
Reinigern“ ausgeschiedeneSchlamm wenig Wassergehalt 
besitzt, hat der Schlamm aus den Absitzbecken-Anlagen 
einen sehr hohen Wassergehalt. Das über dem Schlamm 
befindliche "Trübwasser wird mit einer Zentrifugal- 
pumpe zur nochmaligen Reinigung in die Einlauf- 
galerie des Klärbeckens übergepumpt. Der Antrieb des 
Kompressors sowie der Zentrifugalpumpe erfolgt in 
diesem besonderen Falle durch einen Benzolmotor. 
Für die Kühlwasser-Versorgung dieses Benzolmotors ist Schieberantriebe für Schlammforder-Anlage Posen. 
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eine besondere kleine Reinwasserpumpe, welche aus 
einem Brunnen saugt, vorgesehen. 

Eine grófsere Anlage, welche ebenfalls zur Be- 
seitigung des Schlammes dient, ist in der Stadt Posen 


Abb. 43. 


Abb. 45. 


Sprinkler, 24 m Durchm., auf dem Versuchsstande. 


Abb. 460. 


Sprinkler in Tatigkeit. 


a. Warthe ausgeführt. (Abb.39). Die Warthe führt nicht so 
viel Wasser, dafs eine selbständige maschinelle Reinigungs- 
anlage von Seiten der Aufsichtsbehörden genehmigt 
werden konnte. Das Ausscheiden der Suspensa erfo!gt 
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hier in besonderen Brunnen, in welchen das Wasser 
seine Geschwindigkeit verlangsamt. Ich möchte indessen 
an dieser Stelle nicht über die besondere Konstruktion 
dieser sehr sinnreich durchdachten Anordnung der 
Brunnen sprechen, sondern lediglich auf die zur 
Schlammbcseitigung notwendigen Maschinen hinweisen. 

Während im ersten Beispiel nur ein Windkessel 
und eine Luftpumpe angeordnet war, finden wir in 
dieser gröfseren Anlage mehrere Kessel und einen be- 
sonderen Kompressor sowie eine besondere Luftpumpe 
zum Evakuieren. Diese beiden Maschinen sind selbst- 
verstándlich so eingerichtet, dafs durch Umschalten jede 
dieser beiden Maschinen auf die dazu gehórigen Kessel 
arbeiten kann. Der Antrieb dieser Anlage erfolgt mit 
eigenem gereinigten Kanalwasser, welches in genügender 
Menge und mit genügendem Gefälle ankommt, so dafs eine 
Turbine von maximal30PS hiermit betrieben werden kann. 
Die von der Turbine erzeugte Kraft wird gebraucht 
nicht nur zum Antrieb der Luftpumpen, sondern auch 
zur Erzeugung von elektrischem Strom für Licht- und 
Kraftzwecke. Ersteres zur Beleuchtung der ganzen 
Anlage, Kraft insofern, als die Desinfektions-Anlage, 
welche etwas weiter entfernt liegt, von hier aus mit 
Kraft versorgt werden kann. In dieser Anlage befindet 
sich ferner noch eine grófsere Reinwasserpumpe, welche 
für die Wasserversorgung angelegt ist. Die Bedienung der 
gesamten Anlage erfolgt, wie aus der Abb. 40 zu er- 
sehen ist, von einer gemeinsamen Schalttafel aus, auf 
welcheralle erforderlichen Einrichtungen vorgesehen sind. 

Die Abbildung 41 zeigt die Anordnung der in 
der Anlage befindlichen Kompressoren und Abb. 42 
eine Photographie der verschiede- 
nen Schieber-Antriebe, welche die 
Rohrleitungen abschliefsen, die nach 
den verschiedenen Schlammschächten 
führen. Auch ist eine Trübwasser- 
Zentrifugalpumpe vorgesehen, welche 
das über dem Schlamm befindliche 
Trübwasser zur nochmaligen Reini- 
gung in die Einlauf-Galerie über- 
pumpt. 

Ferner móchte ich einen kurzen 
Ueberblick geben über die Dreh- 
sprinkler-Anlagen, welche zur Be- 
schickung von Tropfkórpern dienen. 
Während bei den selbsttätigen ma- 
schinellen Reinigern oder bei den 
Absitz-Anlagen nur die festen Be- 
standteile ausgeschieden werden 
sollen, haben die Tropfkörper-An- 
lagen den Zweck, auch die im Ab- 
wasser bereits gelösten Suspensa 
umzuwandeln. Diese Umwandlungs- 
fähigkeit beruht auf der Lebensfähig- 
keit der Bakterien, welche die Eigen- 
schaft haben, bei genügender Zu- 
führung von Luft die im Abwasser befindlichen schäd- 
lichen Stoffe zu vernichten. Es kam hier also für den 
Maschinen-Ingenieur darauf an, Maschinen zu kon- 
struieren, welche für eine möglichst gleichmäfsige und 
genügende Verteilung von gröfseren Abwassermengen 
sorgen. Die Funktion der Drehsprinkler beruht auf dem 
Prinzip des Segner’schen Wasserrades und sind dieselben 
heute ausgeführt in Anlagen bis zu 30 m Durchmesser. 
Abb. 43 zeigt einen derartigen Drehsprinkler mit Zulauf 
des Wassers von oben. Abb. 44 zeigt einen Sprinkler 
mit Zulauf des Wassers von unten. Besonders beachtens- 
wert ist bei diesem Tropfkórper der innere, grofse, ring- 
formige Ausschnitt, welcher den besonderen Zweck hat, 
auch von innen her den Tropfkórper kraftig zu belüften. 
Die Anregung zu dieser Konstruktion gab Herr Direktor 
Blech in Waldenburg i. Schl. Abb. 45 zeigt einen 
Drehsprinkler auf dem Versuchsstande und Abb. 46 
zeigt einen Drehsprinkler in Tätigkeit. 

Von ausgeführten Sprinkler-Anlagen für Deutsch- 
land sind besonders erwähnenswert die grofsen An- 
lagen in Waldenburg in Schlesien, Wilmersdorf bei 
Berlin, Eschweiler Berg-Verein, Gottleuba in Sachsen 
u.a. Des weiteren sind alle Abwasserreinigungs-Anlagen 
auch noch mit Desinfektionsapparaten ausgerüstet, welche 
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zu Zeiten von Epidemien in Wirksamkeit treten, damit 
die Vorfluter nicht infiziert werden, 

Zum Schluís erlaube ich mir in Abb. 47 eine kurze 
Zusammenstellung sámtlicher Maschinen, welche heute 
bei maschinellen Abwasserreinigungs-Anlagen in Frage 
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kommen, zu zeigen. (Feinrechen-Anlagen, Absitzbecken 
mit Schlammforder-Anlagen und nachgeschalteten Tropf- 
kórpern.) 

Das Gesagte wird das ganze Gebiet der maschinellen 
Abwasserreinigung in keiner Weise vollständig er- 
schöpfen. Bei dem aktuellen Stande der Frage kommt 
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cs bei diesem Vortrag auch lediglich darauf an, in 
kurzem einen kleinen Einblick in die eigenartigen tech- 
nischen Lebensbedingungen der maschinellen Abwasser- 
reinigung zu geben. 

Dem schaffenden Ingenieur ist es gelungen, auch 
für die schwierigen Abwasserverhältnisse sicher funktio- 
nierende Maschinen zu bauen, zu welchen unsere Auf- 
sichtsbehörden Vertrauen gewonnen haben. 


Während früher allgemein nur Rieselfelder Ver- 
wendung finden sollten, wird bei dem heutigen Stande 
der Technik, je nach Lage der Verhältnisse, lediglich 
die Frage der Wirtschaftlichkeit mafsgebend sein, ob 
eine Rieselfeldanlage, selbständige maschinelle Rei- 
nigung, Absitzanlage oder eine kombinierte Anlage Ver- 
wendung finden wird. 


(Lebhafter Beifall.) 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden für seine 
interessanten Ausführungen und fragt, ob er zur Be- 
antwortung von Fragen, welche aus der Versammlung 
gestellt würden, bereit sei. Dies wurde von dem Vor- 
tragenden zugesagt. 

Es meldet sich niemand zum Wort. 


Hierauf erklärte der Vorsitzende, dies sei der beste 
Beweis, dafs der Vortrag übersichtlich und allgemein 
verständlich gehalten worden sei, dafs die Anwesenden 
sämtliche Ausführungen verstehen konnten. Er bemerkt 
ferner, dafs z. B. Berlin seinerzeit wegen Beseitigung 
der Abwässer vor Einführung der Kanalisation in grofser 
Verlegenheit gewesen ist insofern, als die Havel und 
Spree, bei Niedrigwasser, zusammen nur 21 cbm pro 
Sekunde Wasser führen und an den erweiterten Stellen 
der Havel grofse Verschlammung eintrat. Die Stadt 
Berlin habe sich daher damals zur Anlage der ausge- 
dehnten Rieselfelder entschliefsen müssen. Der Vor- 
tragende habe nun in ausführlicher Form gezeigt, dafs 
der Maschinenbauer inzwischen Mittel und Wege ge- 
funden hat, wie Stádte, welche an Flüssen liegen, in 
durchaus einwandfreier Weise auch ohne die grofsen 
und teueren Rieselfelder ihre Abwásser beseitigen kónnen, 
und ferner gezeigt, wie dies auch bei solchen Städten, 
die wenig oder gar kein fliefsendes Wasser zur Ver- 
fügung haben, móglich sei. 

Hierauf teilt der Vorsitzende mit, dafs sämtliche 
der nachgenannten Herren als ordentliche Mitglieder 
mit allen 40 abgegebenen Stimmen in den Verein auf- 
genommen worden sind. Bruno Balfanz, Regierungs- 
baumeister, Betzdorf; Hermann Boese, Diplom-In- 
genieur, Charlottenburg; Hermann Dahl, Ingenieur, 
Direktor der Gesellschaft für moderne Kraftanlagen, 
Berlin; Samuel Friedmann, Regierungsbaumeister, 
Altona a. E.; Walther Habermann, Regierungsrat, 
Mitglied des Kaiserlichen Patentamts, Halensee; Robert 
Krafft,  Regierungsbauführer, Betzdorf; Konrad 
Kutzner,  Regierungsbaumeister, Wilhelmshaven; 
Oskar Peschke, Oberingenieur, Pankow b. Berlin; 
Richard Plebst, Diplom-Ingenieur, Altona; Carl Stein, 
Ingenieur, Direktor der Gasmotorenfabrik Deutz, Char- 
De ul: Fritz Wahrendorf, Regierungsbauführer, 

erlin. 

Gegen Inhalt und Fassung des Berichtes über die 
Januar-Versammlung wurde kein Widerspruch erhoben. 


Der Vorsitzende begrüfst zum Schlufs die er- 
schienenen Gäste und bittet sie, auch fernerhin die Ver- 
sammlungen des Vereins zu besuchen. 

Hierauf wird die Versammlung geschlossen. 


Verschiedenes 


Preufsische Staatsbahnen. In der Budgetkommission 
des Abgeordnetenhauses knüpfte sich bei der Weiter- 
beratung des Eisenbahnetats eine längere Erörterung an die 
Frage der Verlegung von Holz- und Eisenschwellen von 
seiten der Staatseisenbahnverwaltung. Der Minister teilte 
mit, dafs der mit dem Stahlwerksverband im Jahre 1907 ab- 
geschlossene Vertrag mit dem Jahre 1910 abliefe. Im 


wi A a 


Herbst 1909 sei ein neuer Vertrag mit dem Stahlwerksverband 
geschlossen, der etwas günstiger sei als der bisherige. Ein 
Regierungskommissar erklärte, dafs bislang die Direktionen 
über die Verwendung von Holz- und Eisenschwellen ent- 
schieden hätten. Einer allgemeinen Regelung dieser Frage 
durch die Zentralstelle stellten sich Schwierigkeiten entgegen. 
Ob die Liegedauer der Holz- und Eisenschwellen als gleich- 
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wertig zu betrachten ist, sei noch nicht festgestellt. Wichtig 
sei bei der Verwendung der Holz- und Eisenschwellen die 
Frachtfrage. Deswegen würden im Westen die Eisen-, im 
Norden und Osten die Holzschwellen bevorzugt. Der Minister 
machte noch darauf aufmerksam, dafs die Verwendung der 
inländischen Holzschwellen zurückgehe, sobald ein stärkerer 
Verbrauch stattfinde, so dafs beispielsweise in den Jahren 1906 
und 1907 der Verbrauch der inländischen Holzschwellen auf 
26 resp. 31.Prozent zurückgegangen sei, während er in den 
letzten Jahren 48, 44, 40 und 41 pCt. betragen habe. Der 
Ministerialdirektor teilte mit, dafs für ganz Deutschland ab- 
ändernde Bestimmungen über die Vorsichtsmafsregeln im 
. Eisenbahnverkehr demnächst erlassen werden würden. Der 
Minister brachte sehr ernste Bedenken gegen die auto- 
matischen Sicherungen zum Ausdruck. Auf Anfrage, inwie- 
weit aufserpreufsische Fabriken bei den Bestellungen von 
der Staatscisenbahnverwaltung in Anspruch genommen 
werden, teilte der Minister mit, dafs dies unter Berück- 
sichtigung der Pflichten gegenüber den fremden Bundes- 
staaten da geschehe, wo Strecken, die unter preufsischer 
Verwaltung stehen, auch in preufsischen Staaten liegen. Der 
Verein zur Förderung der Verwendung des Holzschwellen- 
oberbaues hatte eine Petition vorgelegt, dahingehend, 1. dafs 
auch im Extraordinarium ein Nachweis über das frühere und 
künftige Verhältnis der Holzschwelle zur Eisenschwelle bei 
Eisenbahnneuanlagen erbracht werde, 2. dafs die für die Ver- 
wendung der genannten Materialien in Betracht kommenden 
Strecken unverzüglich und fortlaufend bekanntgegeben werden. 
Diese Petition wurde der Staatsregierung als Material über- 
wiesen. Gleichfalls als Material überwiesen wurde eine im 
 Auftrage der in der Waggon- und Lokomotivbauindustrie in 
Breslau, Kónigshütte, Görlitz und Grünberg beschäftigten 
Arbeiter vorgelegte Pctition, die darum ersucht, die von der 
Regierung angeforderten 150 Millionen Mark zur Erbauung 
von Waggons usw. schleunigst zu bewilligen. Der Minister 
wies bei dieser Gelegenheit besonders darauf hin, dafs der 
Arbeitsmangel wesentlich auch durch den Rückgang der 
ausländischen Bestellungen herbeigeführt werde. 
(Berliner Actionair) 


Preisausschreiben des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen. 

Auf Beschlufs des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen werden hiermit Geldpreise im Gesamtbetrage 
von 30000 Mark zur allgemeinen Bewerbung öffentlich aus- 
geschrieben, und zwar: 

A. für Erfindungen und Verbesserungen, die für das Eisenbahnwesen 

von erheblichem Nutzen sind, betreffend 

. die baulichen Einrichtungen und deren Unterhaltung, 

. den Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel, 

3. die Signal- und Telegrapheneinrichtungen, Stellwerke, 
Sicherheitsvorrichtungen und sonstigen mechanischen 
Einrichtungen, 

4. den Betrieb und die Verwaltung der Eisenbahnen. 


B. für 


N = 


hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem Gebiete des 
| Eisenbahnwesens. | 

Die Preise werden im Höchstbetrage von 7500 Mark 
und ım Mindestbetrage von 1500 Mark verliehen. 

Ohne die Preisbewerbung wegen anderer Erfindungen 
und Verbesserungen im Eisenbahnwesen einzuschränken, 
und ohne andererseits den Preisausschufs in seinen Ent- 
scheidungen zu binden, wird die Bearbeitung folgender 
Aufgaben als erwünscht bezeichnet: 

a) Lokomotivfeuerung mit mechanischer Beschickung. 

b) Verbesserung der Beheizung der Personenzüge durch 
Dampf, insbesondere bei langen Zügen, Erhöhung des 
Wirkungsgrades, Verbesserung der Einzelheiten, Ver- 
minderung der hohen Kosten für Heizkupplungen. 

c) Schlauchkupplung für Luftdruckbremsen, durch welche 
die Abschlufshähne an den Leitungen entbehrlich 
werden, ohne die selbsttätige Wirkung bei Trennung 
von Zügen zu beeinträchtigen. 


d) Vorrichtung zur Verständigung zwischen dem Loko- 
motiv- und Zugpersonal, insbesondere für lange 
Personen- und Güterzüge ohne durchgehende Brems- 
vorrichtung, auch bei der Fahrt durch Tunnels. 

e) Leicht zu handhabende, billige Wage, die im Pack- 
wagen mitgeführt werden kann und dem Zugpersonal 
ermöglicht, in Stationen, wo keine Gleiswage vor- 
handen, das Gesamtgewicht der Ladung eines Güter- 
wagens zu ermitteln und insbesondere Wagenüber- 
lastungen festzustellen. 

f) Vorrichtung, die das Aussetzen der Kleinwagen, 
Bahnmeisterwagen von rund 3000 kg Tragfähigkeit an 
den Ueberwegen der freien Strecke mit möglichst 
geringem Aufwande von Arbeitskraft und Zeit er- 
möglicht. 

g) Motordraisine bis zu 40 km Stundengeschwindigkeit, 
die von zwei Männern ausgesetzt werden kann, zur 
Beförderung von 3 bis 4 Personen eingerichtet und 
für ungünstige Witterungsverhältnisse mit verschliefs- 
barem Verdeck verschen ist. 

h) Einfache Ladevorrichtung, die ein rasches und sicheres 
Ent- und Beladen von Stückgutwagen 
a) am Güterschuppen, 

b) auf freier Strecke und auf Bahnhöfen von Schienen- 
höhe aus ermöglicht. 

i) Vereinfachung des Vorgangs bei der Verkehrsteilung 
und der Ermittelung der Anteile aus den Frachtsätzen 
sowie bei der Verrechnung und Abrechnung der Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr. 

Die Bedingungen für den Wettbewerb sind folgende: 

l. Nur solche Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer 
Ausführung nach, und nur solche schriftstellerischen Werke, 
die ihrem Erscheinen nach in die Zeit 

vom 16. Juli 1905 bis 15. Juli 1911 
fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen. 

2. Jede Erfindung oder Verbesserung mufs, um zum 
Wettbewerb zugelassen werden zu können, auf einer zum 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen gehörigen Eisen- 
bahn bereits vor der Anmeldung zur Ausführung gebracht 
und der Antrag auf Erteilung des Preises durch diese Ver- 
waltung unterstützt sein. 

3. Preise werden für Erfindungen und Verbesserungen 
nur dem Erfinder, nicht aber dem zuerkannt, der die Er- 
findung oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung 
erworben hat, und für schriftstellerische Arbeiten nur dem 
eigentlichen Verfasser, nicht aber dem Herausgeber eines 
Sammelwerkes. 

4. Die Bewerbungen müssen durch Beschreibung, 
Zeichnung, Modelle usw. die Erfindung oder Verbesserung so 
erläutern, dafs über deren Beschaffenheit, Ausführbarkeit und 
Wirksamkeit ein sicheres Urteil gefällt werden kann. 

5. Die Zuerkennung eines Preises schliefst die Ausnutzung 
oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht 
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen Preise 
für Erfindungen oder Verbesserungen ist jedoch verpflichtet, 
die aus dem erworbenen Patente etwa herzuleitenden Be- 
dingungen anzugeben, die er für die Anwendung der Er- 
findungen oder Verbesserungen durch die Vereinsverwaltungen 


beansprucht. 


6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise be- 
dachten Erfindungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 

7. Die schriftstellerischen Werke, für welche ein Preis 
beansprucht wird, müssen den Bewerbungen in mindestens 
zwei Druckexemplaren beigefügt sein, die zur Verfügung des 
Vereins bleiben. 

In den Bewerbungen mufs der Nachweis erbracht werden, 
dafs die Erfindungen, Verbesserungen ihrer Ausführung nach 
und die schriftstellerischen Werke ihrem Erscheinen nach 
derjenigen Zeit angehören, welche der Wettbewerb umfafst. 

Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung 
eines Preises, sowie die Entscheidung darüber, an welche 
Bewerber und in welcher Höhe Preise zu erteilen sind, er- 
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folgt durch den vom Vereine Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
eingesetzten Preisausschufs. 

Die Bewerbungen müssen während des Zeitraumes 
vom |]. Januar bis 31. Juli 1911 postfrei an die Ge- 
scháftsführende Verwaltung des Vereins, Berlin W 9, Kóthener 
Strafse 28/29, eingereicht werden. 

Die Entscheidung über die Preisbewerbungen erfolgt im 
Laufe des Jahres 1912. 

Die Elektrifizierung der London —Brighton-Bahn durch 
die A. E. G. In der dieser Tage stattgefundenen Generalver- 
sammlung der London Brighton and South Coast Bahn nahm 
der Präsident dieser grofsen englischen Gesellschaft, Lord 
Beesborough, Anlafs, der von der Allgemeinen Elektricitáts- 
Gesellschaft ausgeführten Elektrifizierung der von der Lon- 
don Bridge Station nach der Victoria Station führenden Linie 
der Bahn seine Anerkennung zu zollen. Es gelangt bei 
dieser Bahn das Einphasenwechselstrom-System der A. E. G. 
zur Anwendung, das zuerst von der Preufsischen Staatsbahn- 
verwaltung für die Hamburger Stadt. und Vorortbahn 
Blankenese-Ohlsdorf gewählt wurde. Lord Beesborough hob 
in seiner Rede nicht nur den technischen Erfolg hervor, 
sondern wies auch auf die überaus günstigen wirtschaftlichen 
Resultate hin, die darin zum Ausdruck kommen, daís der 
Verkehr während der ersten beiden Monate, in denen die 
Linie elektrisch betrieben wird, um 63 pCt. gestiegen ist. 

Ueber neue Methoden und Apparate zur Messung von 
Erderschütterungen kleinster Periode. Von der Provinzial- 
Verwaltung Schlesiens wurde dem Herrn Grunmach, Pro- 
fessor an der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin, eine 
für die moderne Bauingenieurwissenschaft wichtige Unter- 
suchung übertragen, nàmlich es sollten die Felsschwingungen 
gemessen werden, die an der Queistalsperre (bei Marklissa 
in Schlesien) durch den Absturz grófserer Wassermassen 
hervorgerufen werden. In erster Linie war in Aussicht 
genommen, mit Hilfe von speziell für diesen Zweck ge- 
bauten seismometrischen Apparaten an einer grófseren 
Anzahl von Punkten der Sperrmauer und des Felsens Kurven 
aufzunehmen, welche analog den Erdbebendiagrammen die 
Lage eines bestimmten Boden- und Felsteilchens als Funktion 
der Zeit angeben. Als wichtigster Teil der Untersuchung 
war aber die Aufgabe gestellt worden, die Erschütterungen 
des Felsens auch unmittelbar an derjenigen Stelle des Um- 
laufstollens zu messen, die von dem durch die Abfallschachte 
herabstürzenden Wasser getroffen wird, da hier naturgemáfs 
die grófsten Erschütterungen erwartet werden mufsten. 
Durch diese Forderung wurde aber die Untersuchung zu 
einer hóchst komplizierten und schwierigen, da diese Stelle 
bei gefülltem Staubecken nicht mehr zugänglich ist, so dafs 
die Apparate im Innern des Felsens wasserdicht eingebaut 
werden mufsten und nur aus der Ferne zu beobachten 
waren, wofür allein elektrische Methoden in Frage kamen. 

Nachdem diese Untersuchungen, die Herr Professor 
Grunmach gemeinschaftlich mit Herrn Dr. Franz Weidert 
ausgeführt hat, zum Abschlufs gekommen sind, berichtete 
er in den Verhandlungen der Deutschen Physikalischen Ge- 
sellschaft eingehend über die angewandten Methoden und 
Apparate, durch welche zum ersten Mal die Möglichkeit ge- 
boten ist, Bodenerschütterungen bei sehr geringer Amplitude 
in exakter Weise zu messen. Die gefundenen Perioden der 
Felserschütterungen betrugen 0,029 bis herunter zu 0,0025 
Sekunden, w&hrend die zugehórigen Amplituden zwischen 
0,001 und 0,00005 mm schwankten. 

Die nach den Angaben der oben genannten Herren von 
Herrn Mechaniker Paul Stückrath in Friedenau für diese 
Untersuchung angefertigten Apparate waren: 1. ein Apparat 
zur Messung der maximalen Werte der auftretenden Be- 
schleunigung in drei zueinander senkrechten Richtungen 
(Dreipendelapparat); 2. ein Horizontalpendel zur Messung 
der Verschiebungen der Felsteilchen in horizontaler Richtung, 
und zwar mit mikrophotographischer Registrierung für ober- 
irdische Beobachtungen und mit magneto-induktiver Re- 
gistrierung für Messungen an unzugänglicher Stelle. 
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Bei den durch den Wasserabsturz hervorgerufenen Er- 
schütterungen handelt essich nichtum aufgezwungene, sondern 
im wesentlichen um freie elastische Schwingungen des Fels- 
massivs, die durch den Aufprall des Wassers ausgelóst 
werden. Beobachtet wurden Schwingungen von zehn ver- 
schiedenen Perioden, die häufig übereinander gelagert waren 
und bisweilen Schwebungen bildeten, und von denen je 
nach Art des Wasserabflusses bald die einen, bald die 
anderen mehr oder weniger hervortraten. 

Durch die an der Talsperre bei Marklissa ausgeführte 
Untersuchung ist der Nachweis geliefert, dafs mit den von 
Herrn Professor Grunmach beschriebenen Methoden und 
Apparaten zum ersten Male die Möglichkeit geboten ist, 
Bodenerschütterungen kleinster Periode bei sehr geringer 
Amplitude in exakter und sicherer Weise zu messen. Die 
Ausführung von Untersuchungen ähnlicher Art wird sich 
im modernen Verkehrsleben häufig als wünschenswert oder 
notwendig erweisen, z. B. zur Messung der Erschütterungen, 
die hervorgerufen werden beim Fahren eines Stadtbahnzuges 
oder beim Durchfahren eines Eisenbahnzuges durch einen 
Tunnel oder über eine Brücke, oder zur Messung der Er- 
schütterungen, die an einer Quaimauer durch den Wogen- 
anprall bewirkt werden, oder endlich zur Messung der Er- 
schütterungen, wie sie z. B. auf der Insel Helgoland durch 
das Abfeuern schwerer Küstengeschütze hervorgerufen 
werden. 


Personal-Nachrichten. 
Preufsen. 


Ernannt: zum Wasserbauinspektor der Reg.-Baumeister 
Podehl in Insterburg (bei der Leitung des Baues des Masu- 
rischen Kanals im Geschäftsbereich der Regierung in Königs- 
berg i. Pr.); 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Bruno Metzkow 
aus Berlin (Maschinenbaufach), Johannes Schröder aus Neuen- 
burg, Kreis Schwetz, und Hermann Frenzel aus Arnstedt, 
Mansfelder Gebirgskreis (Eisenbahnbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persönl. 
Range der Räte 4. Klasse dem Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Morgenstern z.Z.in Usakro (Deutsch-Südwestafrika). 

Beigelegt: das Prädikat Professor den Privatdozenten 
an der Kgl. Techn. Hochschule in Aachen Dr. Max Semper 
und Dr. Rudolf Ruer sowie dem Dozenten an der genannten 
Hochschule Dr. Wilhelm Gemünd. 

Uebertragen: die Wahrnehmung der Stellung eines 
Oberbaurats bei der Eisenbahndirektion in Halle a. d. S. dem 
Reg.- und Baurat Graeger daselbst. 

Zugeteilt: der Reg.-Baumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Karl Müller der Kgl. Generalkommission 
in Münster. 

Versetzt: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Weis, bisher in Trier, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Halle a. d. S., Ahlmeyer, bisher in Schwetz, 
als Vorstand der Betriebsinspektion nach Schweidnitz, Georg 
Merkel, bisher in Bensheim, als Vorstand (auftrw.) der Be- 
triebsinspektion 1 nach Trier und Haack, bisher in Darm- 
stadt, als Vorstand der Bauabt. nach Bensheim, die Wasser- 
bauinspektoren Baurat Richter von Oppeln nach Diez a. d. L., 
Baurat Ortloff von Diez a. d. L. zur Kanalbaudirektion in 
Hannover, Trier von Berlin-Plótzensee nach Herne als Vor- 
steher des dortigen Bauamts (Geschäftsbereich der Kanal- 
baudirektion Essen) und Rust von Greifenhagen i. P. an die 
Regierung in Oppeln. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Eisenbahnbau- 
faches Anton Sürth in Dortmund. 


Bayern. 


Versetzt: in etatmáfsiger Weise der Oberbauinspektor 
Alexander Kober in Bad Reichenhall als Direktionsrat an die 
Betriebs- und Bauinspektion Marktredwitz als deren Vor- 
stand sowie in gleicher Diensteigenschaft der Direktionsrat 
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Paul Reisser in Marktredwitz auf sein Ansuchen als Vorstand 
an die Betriebsinspektion Kempten, der Virektionsassessor 
August Rauch in Nürnberg in das Staatsminist. für Verkehrs- 
angelegenheiten und der Eisenbahnassessor Georg Rau in 
Augsburg als Vorstand an die Betriebswerkstätte Nürnberg 
Hbf. 

Württemberg. 

Verliehen: der Titel und Rang eines aufserordentl. 
Professors dem Privatdozenten Dr. Kaulla an der Techn. 
Hochschule in Stuttgart; 

der Titel und Rang eines Baudirektors dem Oberbaurat 
v. Reinhardt, Professor an der Techn. Hochschule in Stuttgart; 

der Titel und Rang eines Oberbaurats den Bauräten Stahl 
und Kräutle bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
Ockert bei der Generaldirektion der Posten und Telegraphen, 
Neuffer bei der Regierung des Neckarkreises und Gugenhan 
bei der Ministerialabt. für den Strafsen- und Wasserbau sowie 
dem Baurat a. D. Nast in Stuttgart-Degerloch; 

der Titel und Rang eines Baurats den Eisenbahnbau- 
inspektoren Seemann und Hoffacker bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen, dem Telegrapheninspektor Weegmann, 
Vorstand der Telegrapheninspektion Stuttgart, dem Strafsen- 
bauinspektor Kübler inLudwigsburg, dem Bauinspektor Gross, 
Staatstechniker für das öffentl. Wasserversorgungswesen, 
dem Professor Pickersgill an der Baugewerkschule, dem 
Bezirksbauinspektor Schmohl in Biberach uud dem Reg.-Bau- 
meister Stapf in Berlin; 

der Titel und Rang eines Bauinspektors den etatmäfsigen 
Reg.-Baumeistern Pr. Sua. Frank bei der Ministerialabt. für 
den Strafsen- und Wasserbau und Fischer bei der Domänen- 
direktion; 

der Titel und Rang eines Eisenbahnbauinspektors den 
Abteilungsingenieuren Rupp bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen, Hahn, Vorstand der Eisenbahnbausektion 
Balingen, Schwab, Vorstand der Eisenbahnhochbausektion II 
in Stuttgart, und Schleicher bei der Eisenbahnbauinspektion 
Krailsheim; 

der Titel und Rang eines Telegraphenbauinspektors den 
Telegrapheningenieuren Mössinger, Vorstand der Telegraphen- 
inspektion Tübingen, Brumm, Vorstand der Telegraphen- 
inspektion Heilbronn, und Bogenschütz, Vorstand der Tele- 
grapheninspektion Ulm. 

Uebertragen: eine Hauptlehrstelle an der Gewerbe- 
schule in Stuttgart dem Reg.-Baumeister Dr.: Jna. Hermann 
Kröner sowie die erledigte Strafsenbauinspektion Ehingen 
dem etatmäfsigen Reg.-Baumeister Scheuffele in Ulm. 


Oldenburg. 


Ernannt: zu Geh. Bauräten die Bauräte Tuitjer in 
Oldenburg und Kuhlmann in Brake, zum Bezirksbaumeister 
far den Baubezirk Jever mit dem Titel Bauinspektor der 
Reg.-Baumeister Bösser und zum Gewerbeaufsichtsbeamten 
für das Grofsherzogtum Oldenburg mit dem Titel Gewerbe- 
assessor der Gewerbeassessor Brehme. 


Hessen. 


Die nachgesuchte Versetzung in den Ruhestand 
bewilligt: dem Minister der Finanzen Dr.-Ing. Dr. Feodor 
Gnauth. 

Bremen. 

Ernannt: zum Bauinspektor bei der Baudeputation, 
Abt. Strafsenbau, der bisherige Abteilungsbaumeister bei der 
Bauinspektion für die Hafenerweiterung in Bremerhaven 
Karl Friedrich Albert Thalenhorst und zum Baumeister bei 
der Bauinspektion für Zollausschlufsgebiet und Holzhafen 
der bisherige Ingenieur bei der Bauinspektion für Zollaus- 
schlufsgebiet und Holzhafen August Wilhelm Binkert. 


Gestorben: Geheimer Baurat Karl Grapow, früher Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Berlin, und Hofbaurat a.D. 
Linck in Stuttgart. 
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Königlich Bayerische Technische Hochschule 


in München. 


Die K. Technische Hochschule in München, 
welche in allen äußeren Beziehungen den Landes- 
universitäten gleichgestellt ist, gliedert sich in sechs 
Abteilungen: die Allgemeine, 'Bauingenieur-, Archi- 
tekten- , Maschineningenicur-, Chemische und Land- 
wirtschaftliche Abteilung. Es finden an ihr eine 
vollständige wissenschaftliche Ausbildung: Bau-, 
Kultur-, Vermessungs-, Maschinen-, Elektro- und 
Maschinenelektro-Ingenieure, technische Physiker, 
Architekten, Chemiker, Landwirte, Le hramts-Kandi- 
daten der Mathematik und Physik, der Chemie und 
Naturgeschichte, der sogenannten Realien, des 
Zeichnens und Modellierens und Kandidaten des 
landwirtschaftl. Lehramtes, ferner Kandidaten des 
höheren Zoll- und. Steuerdienstes, endlich Kandi- 
daten des Berg-, Hütten- und Salinenfaches, soweit 
ihnen nicht der Besuch einer Bergakademie vor- 
geschrieben ist. 

Die Immatrikulation beginnt im Sommer- 
Semester 1910 für Angehörige des Deutschen 
Reiches am 14. April, für Ausländer am 18. April, 
sie wird -- von besonders berücksichtigenswerten 
Ausnahmefällen abgesehen — am 20. Mai ge- 
schlossen. Die Vorlesungen, Uebungen und Praktika 
nehmen am 18. April ihren Anfang. 

Das ausführliche Verzeichnis der an der Hoch- 
schule im Sommersemester 1910 stattfindenden 
Vorlesungen, Uebungen und Praktika nebst An- 
gabe der Tage und Stunden ist im Programm für 
das Studienjahr 1909/10 enthalten, welches auch 
die näheren Aufschlüsse über die Organisation der 
Hochschule, die Bedingungen der Aufnahme, Ge- 
bühren, Prüfungen, Stipendien, Stundenpläne usw. 
gibt. 

Dieses Programm kann vom Syndikate der 
Hochschule gegen Einsendung von 60 Pfennig und 
innerhalb des Deutschen Reiches auch gegen Nach- 
nahme bezogen werden. 

Schriftliche Anfragen wolle man an das Rektorat 
oder an das Syndikat richten. 


München, den 5. März 1910. 
Rektorat der Königl. Technischen Hochschule. 
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Kel. Sachs. Technische Hochschule Dresden. 


Das Studienjahr beginnt zu Ostern. 

Im Sommersemester 1910: Anfang der Vorlesungen 
und Uebungen Montag, den 25. April. Anmeldungen 
zum Eintritt vom 21. April ab. Das Verzeichnis der 
Vorlesungen und Uebungen samt den Stunden- und 
Studienplänen ist gegen Einsendung von 60 Pfg. (nach 
dem Auslande 1 Mark) von der Rektoratskanzlei event. 
Dressels Buchhandlung (Inh.: Haino Focken) in 
Dresden-A. zu beziehen. 
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@ K. Technische Hochschule in Stuttgart. 


o Die Vorlesungen des Sommerhalbjahrs be- 


Ó ginnen am 18. April. Eintrittsbedingungen unent- 
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geltlich. Programm 50 Pfg. (Ausland 60 Pfg.) 
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Neue Aussichten in der elektrischen Starklichtbeleuchtung 


von Dr. Konrad Norden, Berlin 
(Vortrag, gehalten am 14. Februar 1910 im „Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure“) 
(Mit 18 Abbildungen) 


Meine Herren! Die elektrischeStarklichtbeleuchtung, 
d. h. die Beleuchtung durch Lichtquellen von etwa 1000 
Kerzen aufwärts, ist für Eisenbahntechniker das wich- 
tigste Kapitel aus der Beleuchtungstechnik. Es umfafst 
die Beleuchtung von Bahnhófen, sowohl der Bahnhofs- 
hallen wie der Gleise, und die Beleuchtung der Eisen- 
bahnwerkstátten. In allen diesen Fallen herrscht die 
elektrische Starklichtquelle, die Bogenlampe, fast aus- 
schliefslich. Die bisher hierfür verwendeten Typen will 
ich kurz erwähnen und vorführen, weil sie den Ausgangs- 
punkt für die weiteren Betrachtungen bilden. 

Die offene Bogenlampe mit übereinander- 
stehenden Reinkohlen, oft kurz als „Differential- 
bogenlampe“ bezeichnet, (Abb. 1) repräsentierte bis zur 
Einführung der Effektkohlen im Jahre 1902 die Bogen- 
lampe schlechtweg. 

Die Intensiv-Flammenbogenlampe (Abb. 2) 
besitzt Kohlenstifte, deren Docht mit Leuchtsalzen ge- 
tránkt ist. Neuartig war an dieser Lampe die An- 
ordnung der Kohlen schräg nebeneinander, so dafs die 
Lichtausstrahlung des Bogens frei nach unten erfolgt, 
wodurch eine gute Bodenbeleuchtung erzielt wird. 

Die Triplex-Flammenbogenlampe (Abb. 3) mit 
übereinanderstehenden T. B. Kohlen {ursprünglich 
„Alba-Kohlen“ genannt) kam etwa vor zwei Jahren aut. 
Die T. B. Kohlen sind ebenfalls mit Leuchtsalzen stark 
getránkt und von verháltnismáísig grofsem Querschnitt, 
der hauptsächlich von der Dochtmasse ausgefüllt ist. 
Die Kohlenstifte sind bei dieser Lampe wieder über- 
einander angeordnet, wie bei der alten Differential- 
lampe. Da diese Type neueren Datums ist, gebe ich 
einige Beispiele gröfserer Bahnhofsanlagen, die mit 
A. E. G.- Triplex-Flammenbogenlampen ausgestattet sind: 


Gleisbeleuchtungen: Anhalter- und  Pots- 
damer - Bahnhof, Berlin; Verschiebe - Dahnhof 
Wustermark bei Spandau; Bahnhof Linden bei 
Hannover; Bahnhof Stolp; Güter- und Rangier- 
bahnhof Weiden, Oberpfalz; Bahnhof Eger; 
Magdeburger Bahnhöfe u. a. 

Hallenbeleuchtungen: Hauptbahnhof Frankfurt 
a: M. u a. 

Die grofse Sparbogenlampe (Abb. 4) für Strom- 
starken von 6—8 Amp. (die kleine Sparbogenlampe 
bis 5 Amp. gehört zu den mittelstarken Lichtquellen) 
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uck des Inhaltes verboten. 


ist die Form, in welche die alte Dauerbrandlampe sich 
gewandelt hat. Sie ist charakterisiert durch beschrankte 
Luftzufuhr, daher geringeren Kohlenverbrauch als die 
Differential-Bogenlampe, aber dünnere Kohlenstifte, 


Abb. 1. 


Abb. 2. 


Intensiv-Flammen- 
bogenlampe. 


Offene Reinkohlen- 
Bogenlampe. 


daher besseres Licht als die Dauerbrandlampe, 
bei allerdings wesentlich reduzierter Brenndauer. Der 
Kompromifs zwischen langer Brennzeit und gutem Licht 
ist bei der Sparbogenlampe mehr im Sinne des letzteren 
geschlossen. 
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Die aufgeführten Typen sind sowohl für Gleichstrom 
wie für Wechselstrom vorhanden, ausgenommen die Spar- 
bogenlampe, welche nur für Gleichstrom geliefert wird. 


Abb. 3. 
Abb. 4. 
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Men Sparbogenlampe. 


Triplex-Flammenbogenlampe. 


Tabelle I, in welcher diese Lampen in Bezug auf 
Lichtausbeute und Lichtstärke verglichen sind, zeigt 
den Bereich und die Grenzen für ihre Leistungsfähigkeit. 

Tabelle I. 
Gleichstrom-Bogenlampen. 


Schal- Strom- Watt Brenn- 


pro Kerze | dauer 
(HK o) Std. 


Licht- 


Lampentype stärken 


an 110[stárken 


Volt | Amp. | HKo 


Differential-Reink.-L. 
Triplex-Flammenb.-L. 3 
Intensivlampe . . . 2 
l 

1 


2—3 |6—15| 360—1300| 0,9--0,6 [10—18 

6—15 | 750—3000| 0,3—0,18]12—22 

6— 12 |1200—3500[0,27—0,19| 6—18 

6--8 [1000—1600| 0,6-- 0,54]22— 30 
4 1200 


V, [2,5-3,5|1500—3000 


Grofse Sparlampe 


Quarzlampe 0,36 —0,26| 1000 


Wechselstrom-Bogenlampen. 
Differential- Reink.-L. 3 6—25| 100—900 | 2,1—0,85| 8—15 
Triplex-Flammenb.-L. 3 8—15 | 800—2000| 0,3— 0,25] 8—15 
Intensivlampe . . . 2 6— 12 [1100—3000/|0,22.—0,15| 6—18 
Dauerbrandlampe  .| 11/, 12 600 1,0 60 


Deutlich geht daraus die Ueberlegenheit der Lampen 
mit Effektkohlen hervor, u. z. in s ae Hinsicht. 
Einmal in Bezug auf Oekonomie. Der spezifische 
Effektverbrauch liegt für Reinkohlenlampen zwischen 
0,6 und 0,9 Watt pro Kerze bei Gleichstrom, zwischen 
l und 2 Watt bei Wechselstrom, für die Effektlampen 
ist er auf 0,2 bis 0,4 Watt pro Kerze reduziert. Sodann 
in Bezug auf die absolute Lichtstarke. Wegen der 
praktischen Grenzen, welche der Erhöhung der Strom- 
stärke gesetzt sind, kann die Differentiallampe für 
Gleichstrom kaum über 1200 Kerzen, für Wechselstrom 
nicht über 900 Kerzen gebracht werden. Diese Werte 
sind aber die unteren Grenzen der Starklichtbeleuchtung 
und genügen dem gegenwärtigen Lichtbedürfnis in 
Bahnhöfen und Werkstätten kaum noch. Die Licht- 
einheit der Flammenbogenlampe dagegen beginnt über 
1000 und reicht bis 3000 und 4000 Kerzen. 
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Als die Flammenbogenlampe aufkam, war sie mit 
so vielen Mängeln behaftet, dafs man sich ihres grófseren 
Lichteffektes nicht recht erfreuen konnte. Man prophe- 
zeite ihr damals, dafs sie bald wieder vom Markt ver- 
schwinden würde, man erklärte sie für eine Modesache. 
Aber es scheint ein Gesetz zu sein, dafs, wo einmal 
eine stärkere Lichteinheit die schwächere ersetzt hat, 
diese nie wieder den alten Platz einnehmen kann. 
Darum mufíste die Reinkohlenlampe nach dem Er- 
scheinen der Flammenbogenlampe ins Hintertreffen ge- 
raten, und darum mufste die Technik in jahrelanger 
Arbeit Mittel und Wege finden, um die Flammenbogen- 
lampe auch konstruktiv auf die Hóhe zu bringen, auf 
welcher wir sie heute sehen. 

Dafs alle Flammenbogenlampen erster Fabriken 


' gegen das Eindringen der schädlichen Dämpfe ins 


Werk durch Ventilationseinrichtungen und durch mög- 
lichste Abdichtung des Regulierraums geschützt sind, 
ist heutzutage schon etwas ganz selbstverständliches. 

Ein neuerer Fortschritt ist die Beschlagfreiheit der 
Glocken. Der A. E. G. gebührt die Priorität, die ersten 
Flammenbogenlampen mit praktisch beschlagfreien 
Glocken auf den Markt gebracht zu haben. Schon 
Ende 1907 erkannte sie, dafs man die Glocken von 
Flammenbogenlampen durch kräftige und in bestimmter 
Weise dirigierte Ventilation von den berüchtigten Nieder- 


Abb. 5. 


Glocken von Flammenbogenlampen im Betriebe 
mit ventiliertem Aschenteller mit gewöhnlichem Aschenteller. 


schlägen freihalten könnte, welche sich bei älteren Effekt- 
lampen an den Glockenwänden festfrafsen und selbst 
durch Anwendung chemischer Mittel (Salzsäure) nicht 
völlig entfernt werden konnten. Anfang 1908 gab die 
A. E. G. einen Prospekt: „Neuerungen an Flammen- 
bogenlampen und Intensiv-Flammenbogenlampen“ über 
diesen Fortschritt heraus. Seitdem werden A. E. G.- 
Flammenbogenlampen nur noch mit „ventilierten Aschen- 
tellern“ geliefert. Den Erfolg zeigt der Vergleich 
zweier Triplex-Flammenbogenlampen, welche in Hinter- 
einanderschaltung während mehrerer Brennperioden in 
Betrieb gewesen sind (Abb.5). Die Glocke der einen, 
mit ventiliertem Aschenteller versehenen Lampe ist 
vollständig klar geblieben, die Glocke der anderen, eben- 
falls eine Klarglasglocke, aber mit einfacher Aschen- 
schale versehen, hat durch den Beschlag das Aussehen 
einer dichten Opalglocke angenommen. Selbst diese 
vortreffliche Ventilation sucht man neuerdings durch 
Einsetzen kleiner Glasglocken in der Nähe des Licht- 
bogens noch weiter zu vervollkommnen. Abb. 6 zeigt 
das Unterteil einer A. E. G.-Intensiv- Flammenbogen- 
lampe mit solcher Einsatzglocke. 

Zu weiteren Verbesserungen hat der Wettbewerb ge- 
führt, welcher zwischen Triplex- und Intensiv-Flammen- 
bogenlampen untereinander einsetzte. Die Intensiv- 
Flammenbogenlampe ergibt bekanntlich einen steilen 
Lichtkegel; das Maximum ihrer Lichtausstrahlung liegt 
unter 70° gegen die Horizontale. Demgegenüber be- 
deutet die Triplex-Flammenbogenlampe einen Fortschritt, 
denn infolge der Anordnung der Kohlen übereinander und 
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des stárker leuchtenden Lichtbogens ist ihr Lichtkegel 
breiter, das Maximum der Lichtausstrahlung liegt um 
30?. Seit neuester Zeit kann nun derselbe Effekt auch 
wieder bei der Intensiv-Flammenbogenlampe erreicht 
werden, durch Anbringung eines „dioptrischen“ Innen- 
glases (Abb. 7). Diese Glocke ist im tieferen Teile 
mit prismatischen Ringen versehen, welche die mehr 
nach unten gerichteten Lichtstrahlen nach aufwärts 
brechen. Die Lichtausstrahlungskurve wird auf diese 
Weise künstlich „gehoben“, man kann also mit Intensiv- 
Flammenbogenlampen auch bei geringerer Aufhange- 
höhe noch gleichmäfsige Beleuchtung erzielen. 


Abb. 6. 


Unterteil einer Intensiv-Flammenbogenlampe 
mit beschlagfreier Einsatzglocke (Klarglas). 


Für Bahnhofsanlagen besitzt die Form der Licht- 
ausstrahlungskurve allerdings nur untergeordnete Be- 
deutung. Denn die Bogenlampen für Gleisbeleuchtung 
werden im allgemeinen recht hoch aufgehängt, schon 
damit sie die Signale überragen. Ferner entspricht 
eine Bahnhofsbeleuchtung nicht dem typischen Fall der 
Streckenbeleuchtung, wie er in Strafsenziigen vorliegt, 
sondern mehr dem Fall der Platzbeleuchtung, insofern 
fast jeder Punkt von allen Seiten her durch Bogen- 
lampen beleuchtet wird, die über Länge und Breite des 


Abb. 7. 


Unterteil mit dioptrischer Einsatzglocke. 


Bahnkörpers verteilt sind. Die Beleuchtung ist also hier 
infolge der Lampenanordnung überall gleichmäfsiger 
als bei Strafsenbeleuchtung, wo jeder Punkt immer 
nur von 2 aufeinanderfolgenden Lampen beleuchtet 
wird. Die Theorie der „Streckenbeleuchtung“ und der 
daraus abgeleitete Begriff der „hemicyklischen“ Licht- 
stärke, finden daher auf Bahnhofsbeleuchtungen keine 
Anwendung. 

Als markantester Vorzug der Triplex-Flammen- 
bogenlampe bleibt schliefslich noch ihre Schaltung zu 
3 Stück an 110 Volt, zu 6 Stück an 220 Volt. Je gröfser 
die Zahl der in einem Stromkreis brennenden Lampen, 
desto geringer ist natürlich das aufzuwendende Leitungs- 
material. Freilich macht man damit auch mehr Lampen 
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von einander abhängig, aber die automatischen Ersatz- 
widerstände oder Sicherheitsspulen geben ein Mittel, 
damit das zufällige Verlöschen einer Lampe nicht die 
übrigen ihres Kreises in Mitleidenschaft zieht. Der einzige 
Mangel grófserer Serien ist, daís auch für partielle Be- 
leuchtung, wenn nur an einzelnen Stellen Licht gebraucht 
wird, eine grófsere Lampenzahl gebrannt werden mufs. 
Bei den grofsen Entfernungen, welche für Gleisbeleuch- 
tungen meistens in Frage kommen, fällt die Ersparnis 
an Leitungen bei der Mehrschaltung sehr ins Gewicht. 

Nun macht man neuerdings auch Anstrengungen, 
die Intensiv-Flammenbogenlampe für Mehrschaltung aus- 
zubilden. Die A. E. G. liefert z. B. solche Lampen unter 
der Bezeichnung „Triplex - Intensiv - Flammenbogen- 
lampen“, 3 an 110, 6 an 220 Volt. Das ist jedoch, in 
Anbetracht der hohen Lichtbogenspannung, nur möglich 
unter voller Ausnutzung der Netzspannung, d. h., es 
wird kein Vorschaltwiderstand gebraucht, und es darf 
auch kein Widerstand in die Leitungen gelegt werden. 
Das sind jedoch Verhältnisse, die bei Bahnhofsanlagen 
nicht verwirklicht werden können. Die Querschnitte 
der Leitungen müssen immer so bemessen werden, dafs 
ein beträchtlicher Spannungsverlust darin auftritt, weil 
sie sonst viel zu grofs ausfallen würden. Die Licht- 
bogenspannung der Triplex-Flammenbogenlampen ist so 
niedrig, dafs man auch bei Drei- und Sechsschaltung 
noch genügend Widerstand in die Leitungen legen kann. 
Somit ist vom installationstechnischen Standpunkte aus 
die Triplex-Flammenbogenlampe für Gleisbeleuchtungen 
zweifellos die am besten geeignete Type. 

Wie die verschiedenen gegenwärtigen Lampen- 
typen sich vom Standpunk des wirtschaftlichsten Betriebes 
zu einander verhalten, soll an Hand von Betriebskosten- 
berechnungen untersucht werden. 


Betriebskostenberechnungen über Bogenlampen sind 
vielfach angestellt worden, aber keine davon ist allge- 
mein giltig. Wie sollte man auch z. B. den Preis der 
Kohlenstifte für alle Fälle zutreffend zugrunde legen, 
wenn man in Betracht zieht, dafs Konsumenten Kohlen- 
stifte vielfach zu Bruttopreisen, Grofsbetriebe dagegen 
mit Rabatten bis zu 40 und 60 pCt. einkaufen. Nicht 
minder schwanken die Lohnsätze für Bedienung. Häufig 
findet man in Betriebskosten-Aufstellungen, dafs Licht- 
quellen von ganz verschiedener Gröfsenordnung mit 
einander verglichen werden; das Resultat sind dann 
Sätze, wie: „die Flammenbogenlampe ist ökonomischer 
als die Metallfadenlampe“ u. dgl. Solcher Satz hat aber 
praktisch gar keinen Sinn, denn jemand, der eine Metall- 
fadenlampe von 50 oder 100 Kerzen benötigt, kann mit 
einer Flammenbogenlampe nichts anfangen, selbst wenn 
sie noch so ökonomisch ist. Man soll also nur Licht- 
quellen von ganz gleicher Lichtstärke in Bezug 
auf ihre Wirtschaftlichkeit vergleichen, also z. B. ver- 
schiedene Lichtquellen von1000 Kerzen nur unter einander 
ebenso Lichtquellen von 3000 Kerzen, niemals aber 
Lichtquellen von 1000 Kerzen mit solchen von 3000 
Kerzen. Dies gilt umsomehr, als ja selbst für ein und 
dieselbe Lampenart die Wirtschaftlichkeit ganz betracht- 
lich mit der Lichtstärke bezw. Stromstärke variiert. 


Betriebskostenberechnungen werden meistens für 
einen bestimmt angenommenen Strompreis durchgeführt. 
Ich habe allerdings in der Literatur noch keine Be- 
rechnung gefunden, welche auf die modernen Strom- 
tarife basiert war, die heute für Bahnhofsbeleuchtungen 
üblich sind. Während der Einheitspreis für Lichtstrom 
in den Städten bei uns meist noch 40 Pf. und darüber 
beträgt, bezieht die Bahn als Grofskonsument den Strom 
zu Preisen, welche nach meiner Kenntnis zwischen 
8 und 15 Pf. liegen. Die Bahnhöfe der Berliner Vor- 
orte z. B. erhalten den Strom vom Elektrizitätswerk 
„Südwest“ zu 13 Pf, von der Stadt Charlottenburg zu 
11 Pf. Die Elektrizitäts-Lieferungs-Gesellschaft, welche in 
ganz Deutschland Elektrizitätswerke besitzt, liefert Strom 
nach einem Staffeltarif, der für mittlere Bahnhöfe einen 
Durchschnittspreis von etwa 15 Pf., für gröfsere von 
10 Pf. pro Kilowattstunde ergibt. Die Oberschlesischen 
Elektrizitätswerke wenden einen Maximaltarif an, der 
für alle angeschlossenen Bahnhöfe im letzten Etatsjahr 
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auf einen durchschnittlichen Strompreis von 8,5 Pf. 
für Licht geführt hat. Im Rheinland sind mir Bahn- 
höfe bekannt, welche den Strom vom Rheinisch-West- 
fälischen Elektrizitätswerk zum Preise von 8 Pf. pro 
Kilowattstunde erhalten. Das Netz der grofsen Ueber- 
landzentralen, welche jetzt überall in Deutschland aus- 
gebaut werden, wird dazu beitragen, dafs die Strom- 
preise bald allenthalben auf ein ähnliches Niveau her- 
untergehen werden. Es mag ja z. Z. noch Bahnhöfe 
geben, welche einen teureren Strompreis bezahlen. 
Aber für unsere Betrachtungen, welche für die Zukunft 
derBogenlampenbeleuchtung Geltung haben sollen, 
dürfen wir nur Strompreise zwischen 8 und 15 Pf. zu 
Grunde legen, wie es in den Tabellen Seite 137 
geschehen ist. 
Tabelle Il enthält die Betriebskosten für Gleich- 
stromlampen von 1000 Kerzen, 
Tabelle II für Gleichstromlampen von 3000 Kerzen, 
Tabelle IV für Wechselstromlampen von 1000 
Kerzen, 
sämtlich in Mark, und berechnet für je 1000 Be- 
triebsstunden. 

In den ersten fünf Vertikalreihen der Tabellen sind 
die in Vergleich gestellten Bogenlampen charakterisiert. 
Die Stromstárken (Reihe 2) sind so gewählt, dafs die 
Lichtstärken (Reihe 5) möglichst nahe an 1000 bezw. 
3000 Kerzen kommen.*) 


Weiter enthält Kolonne 


6. die Kosten der Kohlenstifte, unter Zugrunde- 
legung derjenigen Rabatte, mit welchen die Eisenbahn- 
direktionen auf dem Submissionswege einzukaufen 
pflegen. Der Gang der Rechnung ist in den betr. 
Rubriken angegeben. Für Bruch ist ein prozentualer 
Zuschlag gemacht, der für schwächere Kohlen natur- 
gemäfs gröfser ist, als für stärkere. 

7. den Betrag der Steuer auf Kohlenstifte, welche 
vom Betriebe aufgebracht werden muls, und eine recht 
erhebliche Aufwendung bedeutet. Für Reinkohlen be- 
trägt die Steuer bekanntlich 0,60 M, für Effektkohlen 
1,00 M pro kg. Die Kohlengewichte für 1000stündige 
Brennzeit sind in den Rubriken angegeben. 


8. die Bedienungskosten. Der Gang der Berech- 
nung ist folgender: durch Division der Brenndauer der 
betreffenden Lampe in 1000 Stunden wird die Anzahl der 
Besteckungen in der angegebenen Zeit ermittelt. Bei 
Lampen einfacherer Konstruktion, wie Difterential-Rein- 
kohlenlampen, sind als Zeitdauer pro Bedienung inkl. 
Weg 10 Minuten, bci Flammenbogenlampen 15 Minuten 
angenommen. Die sich hieraus ergebende gesamte Be- 
dienungszeit ist zu einem Tageslohnsatz von 3,50 M 
für den Bogenlampenwärter, entsprechend 0,35 M pro 
Arbeitsstunde, umgerechnet, und die so erhaltenen 
Kosten mit einem Zuschlag von 25 pCt. für Putz- 
material, Aufsicht und unvorhergesehene Arbeiten nach 
oben abgerundet. 


9. die Unterhaltungskosten, worunter verstanden 
sind: der Verschleifs von Bestandteilen, Ersatz von 
Glocken, Sparern, sowie kleine Reparaturen. Hierfür ist 
ein Erfahrungswert von 5M pro 1000 Stunden eingesetzt, 
mit Ausnahme der Reinkohlenlampen, für welche nur 3M 
eingesetzt sind, weil die Abnutzung dieser Lampen er- 
fahrungsgemafs etwas geringer ist. 

Die Gesamtkosten der Kolonnen 6 bis 9 sind in 
der vorletzten Kolonne von links zusammengefafst. 
Diese Summe will ich als „Erneuerungskosten“ 
bezeichnen, weil alle darın enthaltenen Beträge zu dem 
Zweck aufgewendet werden, um die Bogenlampen, so- 
weit dies nach jedem Abbrand oder auch nach längerer 
Periode erforderlich ist, immer wieder zu „erneuern“, 
d. h. in ihren Anfangszustand zurück zu bringen. 
Die Erneuerungskosten umfassen die gesamten Betriebs- 
kosten mit alleiniger Ausnahme der Stromkosten. 

Die Ictzte Spalte enthält dann die Stromkosten, 
berechnet für 8, 10, 12 und 15 Pf. pro KW Std. 


°) Bei Intensiv-Flammenbogenlampen von ca. 1000 Kerzen ist für 
die Rechnung die niedrigst zulässige Stromstärke von 6 Amp. an- 
genommen; praktisch werden diese Lampen selten unter 8 Amp. 
verwendet. 
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Die Betriebskosten sind zur besseren Anschaulich- 
keit in den Kurventafeln Abb. 8 bis 10 dargestellt als 
Funktion der Strompreise. Die Erneuerungskosten, weil 
vom Strompreise unabhängig, erscheinen als Horizontale. 
Auf diese sind dann die zugehórigen Stromkosten weiter 
aufgetragen, so dafs die resultierenden schrágen Linien 
die gesamten Betriebskosten darstellen. 

Die Kurventafel Abb. 8, 1000 kerzige Gleichstrom- 
lampen, lehrt Folgendes. Die geringsten Betriebskosten 
haben Triplex - Flammenbogenlampen und Intensiv- 
Flammenbogenlampen; bei fast genau gleichen Erneu- 
erungskosten schneidet die Triplex-Flammenbogenlampe 
infolge etwas geringerer Stromkosten von beiden am 
besten ab. Die Difterential-Reinkohlenlampe hat nur 
etwa die halben Erneuerungskosten wie die Flammen- 
bogenlampe, aber natürlich wesentlich höhere Strom- 
kosten. Erst bei einem Strompreise von etwa 5 Pf. 
pro Kilowattstunde würde ihre Linie die der Flammen- 
bogenlampen schneiden, d.h., erst bei so niedrigem Tarif 
würde ihr höherer Stromverbrauch ausgeglichen werden. 


Abb. 8. 


1000 kerzige Gleichstrom- Bogenlampen. 


6 7 8 9 ; 10 17 12 73 14 15 16 
Strompreis in Gg. pro Kilowattstunde 
— Differentral-Remkahten!. DIFER = Trınlm-flammenbogen!. «TF 
-/ntensır-Flammenbogen!. Int. = "Große Sparbogenlampe = Gr: Sp 
-—Melalffadenlampe "ME - --Quarzlampe «Gu. 


Interessant ist die moderne Dauerbrandlampe, die Spar- 
bogenlampe für 1000 Kerzen. Ihre Erneuerungskosten 
betragen weniger als 7/3 der Flammenbogenlampe und 
etwa Yes der Differential- Reinkohlenlampe. Den- 
noch steht sie in ihren Gesamtkosten zwischen beiden. 
Dei etwa 7,5 Pf schneidet sie die Intensiv-Flammen- 
bogenlampe, bei 7 Pf. die Triplex-Flammenbogenlampe. 
Hat man also Stromtarife unter 8 Pf., so kann unter diesen 
Umstánden die Sparbogenlampe wirtschaftlicher sein 
als die beste Flammenbogenlampe, ein Resultat, das 
uns nur deswegen so überrascht, weil wir bisher nur 
an Betriebskostenberechnungen bei hóheren Strom- 
tarifen gewöhnt waren. Die — ... — Linie weit ober- 
halb der anderen, stellt zum Vergleich die Betriebs- 
kosten der 1000 kerzigen Metallfadenlampe dar. Mit 
dem Uebergreifen der Metallfadenlampe auf das Gebiet 
der Starklichtbeleuchtung ist es also, selbst bei so 
niedrigen Strompreisen, vorerst noch nichts. Nicht 
einmal ihre Erneuerungskosten sind günstiger als 
die der Differential-Reinkohlenlampe, und es mülste 
erst ihr Effektverbrauch, der z. Zt. 1,1--1,25 Watt pro 
kerze betragt, auf denjenigen der Reinkohlenlampe 
reduziert werden, ehe sie auch nur mit dieser Lampen- 
type mitkommen kónnte. 

Die Kurventafel Abb. 9 enthalt die Gleichstrom- 
lampen für 3000 Kerzen. Difterential-Reinkohlenlampen 


Betriebskosten in M pro 1000 Brennstunaen. 
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Tabelle lI. 
Betriebskosten 1000kerziger Gleichstromlampen in Mark für 1000 Betriebsstunden. 


Unter- 


Brenn- . ci : , 
Kohlen- B ; : Strom bei Tarif von Píg. 
Type Amp. | Watt | dauer | HK Q puen Steuer ISHUNGS hal E d 
Std. kosten kosten tungs- m 
kosten 8 | 10 | 12 | 15 
55,5 Paar | 
Differential- 1320325 Silesia | 18 m a 0,63 kg [55,5 Bedienungen 
Rabatt 60 pCt. M 0,0) pro kg a 10 Minuten 
Reinkohlenlampe| !? | 960 | 18 | 1000 | Bruch 3 pct. em 3,— | 20,65 | 52,80 | 66,— 19,20 x 99,— 
1,50 Í Í 
. = i 46,5 Paar | m | x MEE 
Triplex- 1314325 T. B. | 15,1 mà 0,427 kg |46.5 Bedienungen 
Flammenbogen- 8 294 211/, | 1170 Rabatt 30 pCt. M 1,— pro kg | & 15 Minuten 5,— | 35,95] 23,50 | 29,40 | 35,30 | 44,10 
lampe _ er 6,45 9,— 
. I E 62,5Paar7x8X650|4065màO0s3kg|] —— I i 30m I 
Intensiv- Noris b eis 15 M 0,60 pro kg {62,5 Bedienungen 
Flammenbogen- 6 330 16 1190 Rabatt 27 pCt. [406,66mà0,067 kg] a 15 Minuten 5,— | 35,50| 26,40 | 33,— |. 39,60 | 49,50 
lampe Bruch 10 pCt M 1,— pro kg 7 | 
19,50 — ! | 
I RE te ee 33!/3 Stück 7X350 mi 0] | | L Gü 
Grofse Plania Spezial 15,9 m a 0,052 kg | 33,3 Bedienungen | 
6 660 30 1080 Rabatt 25 pCt. M 0,60 pro kg a 15 Minuten 5,— 10,70 | 52,80 | 66,— 79,20. 99,— 
Sparlampe is eee 0.35 350 | 
, , Í 
) 
Hochkerzige l eee 1000 | Anschaffungspreis 
Metallfaden- im Mittel 1000 | hori- | 22,50 ab 30 pCt. 5,20 — — 20,95 | 94,— |117,50 141,— 176,25 
lampe 1175 zontal 15,75 | 
== fs VER Jd. MEAS AAA A SABEN. tS mme 
Quarzlampe de 440 1000 | 1200 32,— — 5,— | 37,— | 35,20 | 44,— 52,80 | 66,— 
Volt | 


Tabelle II. 
Betriebskosten 3000kerziger Gleichstromlampen in Mark für 1000 Betriebsstunden. 


Brenn- 


Unter- 


r : Kohlen- Jedi: nungs- hz ]- = Strom bei Tarif von Pig. 
ype Amp. | Watt | dauer | HKo Steuer 3 E 
Std kosten kosten tungs- E 
š kosten N 5 10 12 15 
Ma 46,5 Paar 
l'riplex- 1854205325 T. B. | 15.1 mà 0,842 kg 
Flammenbogen- 15 550 21,1 2970 jx 30 pCt. M 1,— pro kg 5. 5, 60,90 | 44, o5: 66, 82,50 
> è - jruch 5 pCt, o” 
lampe 38.20 12,70 
62,5 Paar 8 X9 X650 
Intensiv- Noris Excello 104/5 [40,6mà 0,1545 kg 
Flammenbogen- 10 550 16 3100 pasen 27 pCt. M 1,— pro kg ; É 5,- 40,40 | 44, 55,— | 60, 82,50 
ruch 10 pCt 3 OF 
lampe 9 15 6,25 
3.5 = = K - V m == 
Quarzlampe 226 110 1000 | 3000 35 5. 40, 61,60 71, 92,40 ‚115,50 
Volt 


Tabelle IV. 


Betriebskosten 1000kerziger Wechselstromlampen in Mark für 1000 Betriebsstunden. 


l 


Unter- 


Brenn- : E Str ¡ i 
Kohlen- < : Strom bei Tarif von Pfg. 
Type Amp. | Watt | dauer | HK O OMS Steuer i sh pal E š 
Std kosten kosten tungs- A 
kosten 8 10 | 12 | 15 
66?/, Paar 
Differential- 18X18 Mes Marke | 43,3 batis kg | 66,6 Bedienungen | 
= ania 60 Pfg. k a 10 Minut ‘ 
Reinkohlenlampe| 2° | 999 | 15 | 900 | Rabate 35 pce g. pro ng | ah me | 3,— | 35,20] 72,— 90,— 108,— 135,— 
8,65 5,— 
18,55 | 
y ka ^ $0 Paar | I x l 
Triplex- 1313325 T. B. | 32,5 m a 0,197 kg | 50 Bedienungen | | 
Flammenbogen- 10 265 20 1125 Rabatt 30 pCt M 1,— pro kg | à 15 Minuten 5,— | 36,95 | 21,20 ` 26,50 31,89 | 39,75 
lampe Bua A DON 6,40 5,50 
20,05 ! i 
BJ | l 62,5 Paar 7X7X625 I I J De 
Intensiv- Noris Excello 70 | 78 m à 0,054 kg | 62,5 Bedienungen | | 
Flammenbogen- 6 260 16 1120 Rabatt 27 pCt. M 1,- pro kg | à 15 Minuten 5,— | 35,45| 20,80 26,— 31,20 39,— 
lampe Bruch 10 pCt. 4,25 dues | | 


19,20 


und Sparbogenlampen fallen für diese Lichtstárke aus, 
es bleiben nur die beiden Typen der Flammenbogen- 
lampen übrig, von denen die Intensiv-Flammenbogen- 
lampe, trotz gleichen Stromverbrauchs, infolge geringerer 

ohlenkosten günstiger abschneidet. Bei den kleineren 
Stromstárken der 1000 kerzigen Lampen war umgekehrt 


die Triplex-Flammenbogenlampe wirtschaftlicher. Das 
liegt daran, daís bei 3000 Kerzen zwar der Wattver- 
brauch beider Lampen gleich ist, dafs aber die Strom- 
stárke der Triplex-Flammenbogenlampe 15 Amp. gegen 
10 Amp. der Intensivlampe beträgt, und dementsprechend 
der Kohlenquerschnitt gröfser ist. 
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Die Kurventafel Abb. 10 für 1000 kerzige Wechsel- 
stromlampen zeigt ein sehr auseinandergezogenes Feld. 
Die beiden Flammenbogenlampen stehen hier wieder 
dicht bei einander, da sowohl Erneuerungs- wie Strom- 
kosten für beide Typen ungefähr die gleichen sind. 
In weitem Abstand von beiden kommt dann die Rein- 


Abb. 9. 


3000 kerzige Gleichstrom-Bogenlampen. 


6 7 8 9 0 wt RR B WM 15 1% 
Strompreis in BH pro Kilowattstunde. 


~-—Iriples -Hlammenbogen! Tf —-—Snlersiv- lammenbogedl z Int. 
inr Quarzlampe = Qu. 


Abb. 10. 


ETE 
PEE YT 


Betriebskosten in M pro 1000 Brennstunden. 


8 9 70 17 12 73 14 75 16 
Stromprets in Pa. pro Kilowattstunde 

— Ditferentral{Reinkohbenl» WFR = —~—Tryatex-Flammenbogents TF 
—-—JSntensir-Hammenbogenls Int. —.-Metallfadenampe = Mf 

« —Fammnenb-Bauerbrardl= F D 


kohlenlampe und schliefslich die Metallfadenlampe. Man 
ersieht aus der Tafel auf den ersten Blick, daís bei 
Wechselstrom die Einführung der Flammenbogenlampe 
von noch gröfserer Bedeutung gewesen ist, als bei 
Gleichstrom. Bei der Wechselstrom-Reinkohlenlampe 
mufs schon die ganz ungewöhnliche Stromstärke von 
25 Amp. aufgewendet werden, um auch nur eine Licht- 
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stárke von etwa 900 Kerzen zu erreichen. Bahnhofs- 
Beleuchtungen mit 25 Amp.-Lampen sind übrigens 
gelegentlich ausgeführt worden, z. B. in Elsafs-Lothringen. 
Bei so hoher Stromstarke werden die Kohlenkosten der 
Reinkohlenlampe schon fast denjenigen der Flammen- 
bogenlampe gleich. Die Kohlensteuer betrágt dann für 
die Reinkohlenlampe sogar mehr als das Doppelte, 
wie für die Intensiv-Flammenbogenlampe! 

Dies sind die wichtigsten Einzelheiten, welche wir 
aus den Tabellen und Kurven über die relative Wirt- 
schaftlichkeit der Lampentypen für Eisenbahnbeleuchtung 
herauslesen kónnen. Von grófster Bedeutung ist jedoch 
ein allgemeines Resultat, welches in allen Kurven wieder- 
kehrt, nämlich der niedrige Wert des Verhältnisses 

Stromkosten 


Erneuerungskosten 
Ganz besonders gilt dies von den modernsten Typen, 
den Flammenbogenlampen. Für Gleichstrom 1000 Kerzen 
z. B. und bei Strompreisen von 11 bis 12 Pf. sind Strom- 
und Erneuerungskosten ungefähr gleich. Bei 8 Pf. je- 
doch machen die Stromkosten nur noch rund 40 pCt., 
die Erneuerungskosten 
schon 60 pCt. aus. Für 
Wechselstrom 1000 Kerzen 
ist das Verhältnis noch 
kleiner; die Kohlenkosten 
allein erreichen hier bei 


bei den betrachteten Tarifen. 


Abb. 11b. 


Abb. lla. 


Doppel-Kohlenhalter. 


8 Pf. schon den Betrag der 
Stromkosten. 

Hiermit ist gleichzeitig 
der Weg gewiesen, wie 
man am erfolgreichsten die 
Betriebskosten der Bogen- 
lampen weiter wird vermindern kónnen. Es wird unter 
diesen Umständen rentabler, eine Ermäfsigung der Er- 
neuerungskosten anzustreben, als eine weitere Ver- 
minderung der Stromkosten. Selbst eine ‘kleine Ver- 
schlechterung der Stromókonomie kónnte in den Kauf 
genommen werden, wenn nur die Erneuerungskosten 
erheblich reduziert werden. Die künftige Ent- 
wicklung der Bogenlampe wird sich in dieser 
Richtung zu bewegen haben. 


Triplex-Flammenbogenlampe 
mit Doppelkohlenhaltern. 


Die ersten Ansätze hierfür sind in den Bogen- 
lampen mit zwei oder mehreren Kohlenpaaren vor- 
handen. Seit vielen Jahren wird in der öffentlichen 
Beleuchtung Berlin’s die Brenndauer der Differential- 
Reinkohlenlampen der Strafse Unter den Linden von 
18 auf 36 Stunden dadurch erhöht, dafs man die beiden 
Kohlenhalter der Lampen zur Aufnahme eines zweiten 
Kohlenpaares eingerichtet hat, ohne sonst an der Lampe 
etwas zu ändern (Abb. 11). Die Spitzen des einen 
Kohlenpaares, welche cinander zufällig etwas näher 
stehen, kommen beim Einschalten der Lampe zuerst in 
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Berúhrung, und es bildet sich ein Lichtbogen zwischen 
ihnen, ehe noch das andere Paar in Kontakt kommt. 
Brennt nun das erste Paar allmählich ab, so vergröfsert 
sich seine Spitzenentfernung. Das Regulierwerk schiebt 
die Kohlen nach Mafsgabe ihres Abbrands nach, nähert 
aber dabei gleichzeitig das zweite nicht abbrennende 
Paar, bis dieses schliefslich in Kontakt kommt. In 
diesem Moment ist der Lichtbogen des ersten Paares 
kurz geschlossen und verlischt, der Lichtbogen bildet 
sich jetzt zwischen den Spitzen des zweiten Paares, 
und der bisher geschilderte Vorgang läuft von neuem 
ab, u.s.f. Das Ergebnis ist, dafs der Lichtbogen in 
gewissen Zeitabständen von einem Kohlenpaar auf das 
andere übergeschaltet wird, dafs also beide Paare ab- 
wechselnd brennen, und die gesamte Brennzeit der 
Lampe die Summe der Brennzeiten beider Paare ist. 
Dieser Vorgang der Umschaltung ist für das Auge 
kaum bemerkbar, der einzige Nachteil der Anordnung 
ist der Schatten, welcher von dem jeweils nicht brennen- 
den Paar auf die Glocke fällt. 


Abb. 12. 


Abb. 13. 


Magazin-Bogenlampe. 
Doppelkohlen- 
Lampe. 


Eine andere, weniger einfache konstruktive Lösung 
ist die Anordnung zweier Kohlenpaare in getrennten 
Kohlenhaltern, deren Nachschub auch von getrennten 
Laufwerken betätigt wird. Bei dieser Einrichtung 
brennt zuerst ein Paar vollständig ab, dann wird eine 
Umschaltvorrichtung ausgelöst und setzt das zweite 
Paar in Tätigkeit. Die abwechselnde Umschaltung der 
erstbeschriebenen Konstruktion ist also hier vermieden, 
es findet nur einmalige Umschaltung statt. Abb. 12 
zeigt eine solche Doppel-Flammenbogenlampe englischer 
Provenienz (Crompton-Blondel-Lampe), nach Art unserer 
Triplex-Flammenbogenlampen. Auch Intensiv-Flammen- 
bogenlampen sind nach diesem Prinzip von deutschen 
und englischen Fabriken konstruiert worden. Eine ge- 
wisse Schwierigkeit besteht freilich für alle diese 
Lampen: es mufs vermieden werden, dafs sich 
Aschenteile oder Schlacken von dem brennenden Kohlen- 
paare auf den Spitzen des ruhenden absetzen und im 
gegebenen Moment dessen Zündung erschweren oder 
verhindern. 

In England ist man noch weiter gegangen und hat 
Lampen mit zahlreichen Kohlenpaaren gebaut, so- 
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genannte „Magazinlampen“. Abb. 13 stellt ein Exemplar 
dar. In diese Lampe können 8 Kohlenpaare von 
305 mm Länge eingesetzt werden, welche nacheinander 
abbrennen und eine gesamte Brennzeit von etwa31 Stunden 
ergeben. Die Einschaltung der Kohlenpaare nach ein- 
ander wird durch einen sinnreich konstruierten, aber 
sehr komplizierten und subtilen Mechanismus bewirkt, 
von dem die Dämpfe der Eflektkohlen nicht genügend 
ferngehalten werden können. 

Dieselbe Aufgabe hat man schliefslich auch durch 
Ausbildung der Elektrode zu lösen versucht. Abb. 14 
zeigt eine Elektrode für Flammenbogenlampen, welche 


Abb. 14. 


i 
e d ~ " " 
- 


gleichsam aus einer Anzahl nebeneinander angeordneter 
Kohlenstifte besteht, die zu einem einzigen Stück ver- 
einigt sind. Der Lichtbogen zwischen zwei Elektroden 
dieser Art wandert über den ganzen Querschnitt und 
verzehrt so allmählich die Kohlen. Intensiv- Flammen- 
bogenlampen mit diesen Elektroden sind in England in 
Gebrauch. 


Ueberblicken wir, was durch diese Konstruktions- 
richtung im Sinne unserer Aufgabe geleistet wird, so 
ist der Fortschritt allerdings nur gering. Denn der 


Abb 15b. 


Abb. 


158; 


Magnetit-Bogenlampe. 


Inneres. 


Magnetitlampe mit Laterne. 


Kohlenverbrauch pro Brennstunde ist unverändert 
geblieben, ebenso die Positionen „Steuer“ und „Unter- 
haltungskosten“, lediglich an Bedienungskosten wird 
gespart. Wo nun Bedienung a tout prix vermieden 
werden mufs, wie z. B. in Fällen mit Tag- und Nacht- 
betrieb, ist es ja von Bedeutung, ‘dafs die Brenndauer 
der Flammenbogenlampe auf diese Weise'erhóht werden 
kann. Für unsere allgemeineren Betrachtungen aber 
macht die Ersparnis an Bedienungskosten allein zahlen- 
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mafsig zu wenig aus. Betrachtliche Fortschritte 
sind nur zu erzielen, wenn man auch den Kohlen- 
verbrauch vermindern kann. 

Mit ganz neuen Mitteln wurde dieses Problem in 
Amerika angegriffen, indem man anstelle der Kohlen- 
stifte andere, schwerer verbrennliche Materialien ein- 
führte. In der „Magnetit-Bogenlampe“ der General 
Electric Company (Abb. 15) dient als obere positive 
Elektrode ein Stab aus Kupfer, welches theoretisch 
unverbrennlich ist, praktisch allerdings durch Oxydation 
allmählich schwindet und etwa nach 4000 bis 6000 
Stunden ersetzt werden mufs. Die untere negative 
Elektrode ist die lichtspendende. Sie besteht aus Mag- 
netit (Eisen-Oxyduloxyd), mit Zusatz von Titan-Oxyd 
und anderen Beimengungen, welche als Pulver in eine 
Eisenröhre eingestampft und gebrannt werden. Die 
Brenndauer dieser Elektrode, und damit der Lampe, 
beträgt 150—200 Stunden. Das Licht ist von prachtvoll 
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weiíser Farbe, der Bogen wandert etwas unruhig auf ` 


der Kuppe der Magnetitelektrode hin und her, auf der 
sich beim Brennen ein „Sumpf“ aus geschmolzenem 
Oxyd bildet, aus dem der Bogen seine Nahrung zieht. 
Der starke Rauch, welchen 

Abb. 16. die Verbrennungsprodukte 
bilden, wird durch einen 


iia | regelrechten Schornstein 
Be 3 (^y WES aus der Lampe abgeführt, 
EA AEN Ë. dessen Mündung in der 
FFE Sey oe Abbildung sichtbar ist. 
E - Folgendes hat die Ein- 


führung der Magnetitlampe 
in Europa bisher gehin- 
dert: einmal die verhält- 
nismáfsig geringe Oeko- 
nomie, welche die Lampe 
an den gangbaren Netz- 
spannungen von 110 oder 
220 Volt ergibt. Die 
Magnetitlampe wird erst 
ökonomisch in grofsen 
Hochspannungsserien; 
diese Schaltungsweise ist 
bei uns bisher nicht üblich, 
wird aber in Amerika viel 


angewendet. Noch aus- 
schlaggebender ist die 
geringe Lichtstärke der 


Lampe; sie ergibt bei 4 
Amp. und 75 Volt Licht- 
bogenspannung nur eine 
Lichtstärke von etwa 600 
HK, gehört also gar nicht 
zu den Starklichtquellen. 
Dafs es aber, etwa durch 
Verwendung etwas ande- 
rer Materialien oder Mi- 
schungen für die untere 
Elektrode, vielleicht, doch noch möglich sein wird, 
auf diesem Wege auch zu einer langbrennenden 
Starklichtquelle zu kommen, zeigt eine wesentlich 
stärkere Versuchslampe aus dem Laboratorium der 
A. E. G. (Demonstration). Diese Lampe brennt mit 
6 bis 6,5 Amp. und ergibt eine Lichtstärke von etwa 
2000 HK. Für eine ähnliche Lampe von 6,6 Amp. 
(in Serienschaltung) gibt die General Electric Company 
folgende Aufstellung der Betriebskosten in 1000 Stunden: 


Quarzlampe. 


Elektrodenkosten. . . . 3,15 M. 
Bedienungskosten EAK, A s 
Unterhaltungskosten qo ig 


also Erneuerungskosten 7,30 M. 
Stromkosten bei 8 Pf. pro Kilowattstunde 46,50 , 


demnach gesamte Betriebskosten 53,80 M. 


Inzwischen hatte man in Deutschland den Ersatz 
der Kohlenstifte auf anderem Wege angestrebt. Aus- 
gehend von der bekannten Quecksilberdampflampe, 
deren Lichtausstrahlung durch einen Quecksilberlicht- 
bogen in evakuierter Glasröhre erzeugt wird, war man, 
durch Verwendung von geschmolzenem Quarzglas als 
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Material für die Hülle, zu der „Quarzlampe“ gelangt 


(Abb. 16). Die Quarzlampe wird in drei Modellen ge- 
baut, für 3,5 Amp. und 2,5 Amp. an 220 Volt, für 4 Amp. 
an 110° Volt. er spezifische Verbrauch beträgt un- 


gefahr Vs Watt pro Kerze. Der wesentlichste Teil der 
Quarzlampe ist der Brenner (Abb. 17), ein mit Queck- 
silber gefülltes Quarzrohr von 6—12 cm Länge, an den 


Abb 17. 


Quarzb1enner. 


Enden mit Erweiterungen (Polgefáfsen) versehen, welchen 
der Strom durch luftdicht eingeschliffene Elektroden 
aus Nickelstahl zu- bezw. abgeführt wird. Dieser Brenner 
ist den Kohlenstiften der Bogenlampe äquivalent. Er 
besitzt eine garantierte Mindest-Lebensdauer von 1000 
Brennstunden. Die Garantie wird in der Weise ge- 
leistet, dafs bei vorzeitigem Defektwerden der Ersatz- 
brenner nur im Verhältnis der geleisteten zu den 
garantierten Brennstunden berechnet wird, so dafs also 


Abb. 18. 


Effektkohlen-Dauerbrandlampe. 


der Einheitspreis pro Brennstunde stets der gleiche 
bleibt, unabhängig von der zufallig erreichten Brennzeit. In 
Bezug auf Brenndauer ist also in der Quarzlampe etwas 
geleistet, was bisher bei keiner anderen Lichtquelle ge- 
lungen ist. In den Tabellen II und III far 1000- bezw. 3000- 
kerzige Gleichstromlampen (S. 137) sind an letzter Stelle 
auch die Betriebskosten der Quarzlampe berücksichtigt; 
für Wechselstrom wird die Lampe z. Z. noch nicht 
hergestellt. Die eingesetzten Preise für Ersatzbrenner 
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gelten einschliefslich Leuchtmittelsteuer. Bedienungs- 
kosten entstehen nicht, Unterhaltungskosten sind wie 
bei Bogenlampen angenommen, mit Rücksicht auf den 
Ersatz an Glasglocken, Eisenwiderständen und den Ver- 
schleifs einzelner Bestandteile. In den Kurventafeln 
Abb.8 und 9 sind die Erneuerungs- und Betriebskosten 
der Quarzlampen in punktierten Linien eingetragen. 
Wie ersichtlich, sind die Erneuerungskosten der Quarz- 
lampen denjenigen der Flammenbogenlampen, speziell 
der Intensiv-Flammenbogenlampe, ungefähr gleich. Die 
Quarzlampe für 3000 Kerzen rangiert bei dem hier zu 
Grunde gelegten Stromtarife von 8—15 Pf. ungefähr 
gleich mit der Triplex-Flammenbogenlampe. Die Quarz- 
lampe für 1200 Kerzen ist etwas weniger ökonomisch 
und bei einem Strompreis von 12 Pf. der Sparlampe 
äquivalent; mit den Flammenbogenlampen komnit sie 
nicht mit. Immerhin befindet sich die Fabrikation von 
Quarzlampen erst im Anfangsstadium und ist weiterer 
Verbesserungen fähig. Die Aussichten für die künftige 
Entwickelung der Quarzlampe liegen eben darin, dafs 
es durch Vervollkommnung der Brennerfabrikation und 
Ausschaltung von Störungen gelingen wird, die garan- 
tierte Lebensdauer der Brenner noch auf einen höheren 
Wert zu bringen. 

In der eigentümlichen Lichtfarbe der Quarzlampe 
erblicken wir jedenfalls kein dauerndes Hindernis für 
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sie praktisch nicht verwendet werden, weil dadurch 
zuviel Leitungsmaterial erforderlich würde. Man schaltet 
die Lampen daher praktisch in möglichst kleine Gruppen 
von etwa 3 bis 4 Lampen mit gemeinsamen Zu- 
leitungen, bei deren Bemessung auf die höhere Zünd- 
stromstärke Rücksicht zu nehmen ist. 


Wenn es nach alledem eine Zeit lang schien, als 


` würde die Bogenlampe der Zukunft keine Kohlenstift- 


lampe sein, so wird heute dieser Anschauung wider- 
sprochen durch die Entwicklung, welche in allerletzter 
Zcit auch die Flammenbogenlampe mit Effektkohlen zu 
einer kohlensparenden Dauerbrandlampe genommen hat. 
Abb. 18 zeigt die neue Effektkohlen-Dauerbrand- 
lampe der A. E.G. Auf das Konstruktive dieser Lampe 
wird bei späterer Gelegenheit eingegangen werden, hier 
interessiert mehr die wirtschaftliche Seite. Diese Lampe 
brennt unter Luftabschlufs und erreicht mit einem ein- 
zigen Kohlenpaar eine Brenndauer von rund 100 Stunden. 
Die Lampe ist vorerst für Wechselstrom ausgebildet 
worden und ergibt bei 12 Amp. (500 Watt) etwa 1500 HK. 
Um sie mit unseren 1000kerzigen Wechselstromtypen 
zu vergleichen, legen wir die Stromstärke von 10 Amp. 
(425 Watt) zu Grunde. Tabelle V gibt dann die Betriebs- 
kosten der Lampe in 1000 Stunden, soweit sich dieselben 
bis jetzt übersehen lassen. 


Tabelle V. 
Brenn n = S bei 1 | Pf; 
: Kohlen- Bedi š : £ strom ‘bei Tarif von I 
Type Amp. | Watt | dauer | HK O poner Steuer EN hal E $ 
Std kosten kosten tungs- 5 | 
i kosten| 2 8 | 10 12 | 15 
| 
Etfektkohlen- | | 
Dauerbrandlampe 10 425 100 1100 5,— 1,60 1,— 5,— | 12,60] 34,— | 42,50 | 51,— | 63,75 


ihre Einführung, daran wird man sich in technischen 
Betrieben zweifellos gewöhnen. Selbst die Befürchtung, 
dafs im Eisenbahnbetriebe das grünliche Licht den 
Lokomotivführern Signale vortäuschen oder zum min- 
desten die Erkennung vorhandener Signale erschweren 
könnte, scheint, bei richtiger Anordnung und Aufhänge- 
höhe der Quarzlampen, durch die bisherigen Ergeb- 
nisse der Probebeleuchtung auf Bahnhof Fürstenwalde 
(K.E.D. Berlin) widerlegt, woselbst seit Monaten einige 
20 Quarzlampen in Betrieb sind. Eine ausgedehnte Gleis- 
beleuchtung mit Quarzlampen besitzt auch BahnhofKreuz- 
burg O.-S. (K.E.D. Kattowitz). 

Installationstechnisch ist noch folgendes zu be- 
merken: Serienschaltung ist bei Quarzlampen nicht 
möglich, aber auch in reiner Einzelschaltung, d. h. mit 
getrennter Hin- und Rückleitung für jede Lampe, kann 


Die Betriebskosten sind graphisch in die Kurven- 
tafel Abb. 10 in +—+ Linien eingezeichnet. Charak- 
teristisch ist die aufserordentlich niedrige Horizontale 
der Erneuerungskosten, sowie die rapide Abnahme der 
Gesamtkosten mit dem Strompreis. Bei einem Tarif 
von 14 Pf. pro Kilowattstunde schneidet die Linie der 
neuen Lampe die der bisherigen Flammenbogenlampen, 
bei geringeren Stromtarifen wird sie immer wirtschaft- 
licher. Bei einem Tarif von 7 Pf. z. B. machen ihre 
Erneuerungskosten weniger als die Hälfte ihrer Strom- 
kosten aus; wir haben also bei dieser Lampe das umge- 
kehrte Verhältnis, wie bei den bisherigen Flammenbogen- 
lampen. Damit wäre das ideale Verhältnis zwischen Strom- 
kosten und Erneuerungskosten erreicht, welches die 
Bogenlampentechnik anstreben mufs. — Die neue Lampe 
wird im Herbst dieses Jahres auf den Markt kommen. 


.|Schlufsversuche mit der automatischen Vakuum-Güterzug-Schnellbremse 
(Mit 13 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 51) 


Am 30. April 1908 wurden Versuchsfahrten mit 
einem erhóhten Bremsdrucke, der durch Aenderung 
des Uebersetzungsverhältnisses auf 87 pCt des Leer- 
gewichtes der Kohlenwagen gebracht wurde, vor- 
genommen. Der Verlauf der Bremsungen war bei diesem 
Bremsdrucke viel unruhiger, und wurde auch ein Fest- 
stellen der Räder bei einer gröfseren Zahl von Wagen 
beobachtet (siehe Tabelle 8). 

Durch die Erhöhung des Bremsdruckes um 17 pCt. 
wurde eine nennenswerte Kürzung der Bremswege 
nicht erreicht. Das Bremsgestänge wurde darauf wieder 
auf das ursprüngliche Uebersetzungsverhältnis von 
1:8,6 für 70 prozentige Abbremsung vom Leergewicht 
der Kohlenwagen zurückgestellt. Nach diesen Versuchen, 
welche die Möglichkeit einer gefahrlosen Bremsung aller 
Achsen eines leeren Zuges erwiesen, wurde der Probe- 


zug auf 200 Achsen verstärkt. Zu diesem Zwecke 
wurden 25 neue, nur mit Leitung und Schnellbrems- 
ventil versehene, gedeckte Güterwagen ohne Bremse 
der Serie Gg (siehe nachstehendes Verzeichnis auf 
Seite 142), in vier Gruppen verteilt, in den Probezug 
eingestellt (siehe Zusammenstellung L, und L, in 
Abb. 5). Bei diesen 25 gedeckten Güterwagen wurde 
die normale Zugvorrichtung unverändert belassen, 
dagegen die Pufterfedern gegen solche der Bauart 
der Wiener Stadtbahn ausgewechselt (Abb. 3). Der 
Verlauf der Bremsungen des von Puffer zu Puffer 
rund 990 m langen Zuges, dessen Rohrleitung rund 
1027 m betrug, war in jeder Beziehung tadellos (siehe 
Tabellen 9 und 10). 

Da durch die besprochenen Versuche den Punkten 
2 und 14 des Rivaer Programms entsprochen war, so 
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wurde an die Erfüllung der Punkte 7 und 11 geschritten. 
Zu diesem Zwecke wurde ein Zug von 50 Wagen zu- 
sammengestellt (L,,, L,,, Abb.5), in welchem vorerst 
keine, dann vier Personenwagen, und zwar drei zwei- 
achsige und ein vierachsiger, eingestellt wurden. Zur 
Ermóglichung von Geschwindigkeiten von 60 km/St. 
wurde dem Zuge eine 1C Gütereilzugslokomotive, 
Serie 60, vorgespannt, und fallweise auch eine 2B 
Schnellzugslokomotive, Serie 106, als Vorspann ver- 
wendet. Gefahren wurde auf der Strecke cpm 
herberg—Absdorf—Hippersdorf. 


Die vier Personenwagen waren mit der Umschalt- 
Vakuum-Schnellbremse ausgerüstet. Puffer und Zug- 
vorrichtung blieben ungeändert. Die Bremse jedoch 
mufste, um ein Zusammenarbeiten mit der Güterzugs- 
bremse zu ermöglichen, einer kleinen Umänderung unter- 
zogen werden. 


Der Hauptunterschied zwischen der automatischen 
Vakuum-Personenzugs- und der automatischen Vakuum- 
Güterzugsbremse ist der, dafs bei der Personenzugs- 
bremse die Schnellbremsventile bei einer Schnellbremsung 
etwa 6 Sekunden offen bleiben, um die Vollfüllung der 
Bremszylinder-Unterteile zu bewirken (siehe Abb. 6), 
während bei der Güterzugsbremse die Schnellbrems- 
ventile nur auf eine Dauer von etwa 1%, Sekunden 
sich óffnen, um zuerst eine Vorbremsung einzuleiten 
und nach Bildung des Ausgleichsvakuums neuerlich bei 
der Rückschnellbremsung anzusprechen. 


Abb. 3. Abb. 4. 


Feder eingespannt mit etwa Feder eingespannt mit etwa 
200 kg, Hub 130 mm, End- 200 kg, Hub 155 mm, End- 
spannung etwa 3700 kg. spannung etwa 4150 kg. 


Um nun den Verlauf einer Schnellbremsung der 
Güterzugsbremse durch eingestellte Personenwagen nicht 
zu stóren, ist es notwendig, die Schnellbremsventile der 
Personenwagen nicht 6, sondern nur etwa 1° Sekunden 
lang offen zu lassen. Zu diesem Zwecke wird der an das 
Schnellbremsventil Bauart A. T. der Personenzugs- 
bremse angeschlossene Hilfsbehàlter in zwei Ráume ge- 
teilt, zwischen welche ein Hahn eingeschaltet wird (siehe 
Abb. 7). Der Schlüssel dieses Hahnes trägt eine rote 
Scheibe zur Kenntlichmachung seiner Stellung. Läuft 
der Personenwagen in einem Schnell- oder Personenzug, 
so werden durch den Hahn beide Räume des Hilfs- 
behalters verbunden (horizontale Stellung des Schlüssel- 
armes), wodurch das Schnellbremsventil genau gleichwie 
das nicht abgeänderte Ventil arbeitet. 


Wird der Personenwagen in einen Güterzug ein- 
gestellt, so wird der eine Teil des Behälters abgeschaltet 
(Stellung des Schlüsselarmes senkrecht nach unten), 
wodurch das Schnellbremsventil wie jenes der Güter- 
zugsbremse arbeitet. 


Sollte bei einem in einen Güterzug eingestellten 
Personenwagen das Umstellen des Hahnes des Hilfs- 
behalters vergessen worden sein, so wird es der Führer 
bei Vornahme der Bremsprobe sofort wahrnehmen, da 
die Rückschnellbremsung wegen des beim Personen- 
zugwagen zu lange geöffnet bleibenden Schnellbrems- 
ventiles bis zur Lokomotive nicht durchschlagt, der 
Lokomotivführer daher keine ordnungsgemäfse Brems- 
probe erhält und nach der Ursache nachsehen lassen 
mufs. Würde dagegen vergessen worden sein, bei 
einem Personenwagen, der vorher in einem Güterzug 
rollte, den Hahn des Hilfsbehälters wieder auf „Personen- 
zugsbremse“ umzustellen, dann wird in einem Personen- 
oder Schnellzuge die Bremse dieses Wagens bei einer 
Schnellbremsung etwas verzögert wirken. Es kann 
aber auch eine Bremsprobe darüber Aufschlufs geben, 
ob bei einer grölseren Zahl von Wagen die Bremse 


Verzeichnis der für die Bremsversuchszüge verwendeten Lokomotiven, Tender und gedeckten Giiter-Wagen. 
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auf „Personenzugsbremse“ umgestellt ist, wenn die 
Bremsprobe derart ausgeführt wird, dafs bei Brems- 
schieber in Fahrtstellung, Hilfsluftsauger geschlossen, 
beobachtet wird, ob ein Ausgleichvakuum sich bildet. 
Entsteht ein solches von etwa 10 cm und darüber, dann 
ist das Umstellen vergessen worden, und mufs auf 
Weisung des Lokomotivführers nachträglich durch- 
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sehen werden, so können mit ihnen sowohl Güter- 
als Personen- und Schnellzüge anstandslos befördert 
werden. 

Die am 22. und 26. Mai durchgeführten Versuche 
bestätigen diese Ausführungen (siehe Tabelle 11). 

Am 1., 2. und 3. Juni 1908 fanden vor dem Vereins- 
unterausschufs für die Güterzugsbremsfrage Versuche 


geführt werden. Es können somit gegen diese kleine statt. Vorgeführt wurden: am 1. Juni auf der Strecke 


Umänderung der  Personenzugsbremse nicht `- die Absdorf—Hadersdorf ein Zug von 200 Achsen, von 
geringsten Bedenken geltend gemacht werden. Nach | welchen auf der Hinfahrt nach Hadersdorf alle brems- 
Abb. 5. 


Gruppierung der Wa gen. 
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diesen Ausführungen ist zu ersehen, dafs nach Durch- 
tührung der beschriebenen Aenderung ein Einstellen von 
Personenwagen in automatisch gebremste Guterzüge 
keinem Anstande unterliegt. Das Gleiche gilt von in 
Personenzüge eingestellten Lastwagen, da die Bremse 
derselben bei Schnellbremsungen infolge ihres kurz 
offen bleibenden Schnellbremsventiles etwas verzögert 
wirken wird. 


Abb. 6. 


Schaubild des Kolbendruckes bei der Personenzugs- 
bremse. 


Die Einrichtung der Bremse auf Lokomotiven 
und Tendern sowohl für die Personenzugs- als auch 
für die Güterzugsbremse ist ganz gleich. Sie unter- 
scheidet sich einzig dadurch, dafs bei der Personen- 
zugsbremse das Arbeitsvakuum für den Wagenzug 
52 cm, bei der Güterzugbremse dagegen nur 35 cm 
beträgt. 

Wenn alle. Lokomotivgattungen mit je einem 
Reduktionsventil für 52 und 35 cm Vakuum. ver- 


baren, d. i. 149 Achsen, auf der Rückfahrt nach Absdorf 
blofs 19 Achsen gebremst waren (Erfüllung der Punkte 2 
[zum Teil| und 14). 


Der 2. Juni galt der Vorführung eines Schnellzuges 
mit eingestellten 2 Kohlenwagen und eines Güterzuges 
mit eingestellten Personenwagen von 100 Achsen Stärke 
(Militärzug), geführt von Sigmundsherberg bis Ziersdorf 
von einer Güterzugslokomotive 1 C, Serie 60, ab Ziers- 


Anordnung des Schnellbremsventiles „AT“ für Personen- 
und Güterzugsbremse. 


dorf bis Absdorf mit Vorspann einer 2 D Schnellzugs- 
lokomotive Serie 106. 


Auf Wunsch des Herrn Vorsitzenden des Unter- 
ausschusses wurden in Eggenburg bis Ziersdorf die 
Verteilung der Bremsen von Zusammenstellung B,, 
auf B,, (Abb. 8) geándert. Ferner wurden ebenfalls 
auf Wunsch des Herrn Vorsitzenden ausgeführt die 
Bremsungen bei km 65,7; 65,2; 59,0; 54,9 und 54,6. 
Durch die Vorführungen an diesem Tage wurden 
erledigt Punkt 7 und 11 a), b) und c). 


(1. April 1910] 
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Abb. 8. 


Gruppierung der gebremsten und nicht gebremstenWagen. 


Es bedeutet 9 Bremswaden, DLeitundswaden. 


Abgor anan w. Z der 
Gest- kchaeroshu.8 
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9 Die eingeschriatenen Za-\sn beczuten den Bremaksltenhub in em. 


Die Führung eines automatisch gebremsten Per- reichischen Staatsbahnen auf Gebirgs- und Lokalstrecken 
sonenzuges durch eine Giterzugslokomotive wurde im regelmafsigen Dienste vorkommt, daher nicht erst 


nicht gezeigt, da dieser Fall auf den k. k. Oester- | die Möglichkeit derselben nachzuweisen war. 
(Schlufs folgt.) 


Etat für die Verwaltung der Reichseisenbahnen auf das Rechnungsjahr 1910 


Aus dem dem Reichstage vorliegenden Etat der No. | — | Mark 


Reichseisenbahnen-Verwaltung für 1910 geben wir, so- 
| 
| 


weit das Interesse unserer Leser berührt wird, die 
nachstehenden Mitteilungen: 


I. Uebersicht der etatsmälsigen Beamtenstellen 
der Betriebsverwaltung. 


3. 131 Vorstände der Betriebs-, Maschinen- 
und Werkstätteninspektionen mit 3600 | 
bis 72000M... . . . « . «| 169050 
31 Beamte haben Dienstwohnung. 


4. |11 Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspek- 


No. | | | Mark : . 
I — toren und Eisenbahn-Bauinspektoren 
l. | 1 Präsident der Generaldirektion mit mit 3000 bis 7200M . . . . . .l 42000 
14 000 M Gehalt . . . | 14 000 2 Beamte haben Dienstwohnung. 
(Wohnungsgeldzuschufs II des Tarifs.) (Wohnungsgeldzuschufs III des Tarifs.) 
Der Prasident hat Dienstwohnung. . 5. [24 Landmesser, 2 Chemiker mit 2700 bis 
2. |21 Mitglieder der Generaldirektion ein- 4800 M O8 360 
schliefslich 5 Oberráte, mit 4200 bis en e REPRE PRO 
7200 M. Ferner für die Oberräte je | 6. [57 technische Eisenbahnsekretäre ein- 
1200 M und für den als stándiger Ver- | schliefslich bau- und maschinentech- 
nische Eisenbahn-Betriebsingenieure, 


treter des Präsidenten bestellten Ober- | ; : 
| technische Kontrolleure und technische 


die übrigen Mitglieder können bis zu Rechnungsrevisoren, ferner 7 Ober- 

einem Drittel der etatsmäfsigen Stellen bahnmeister mit 2100 bis 4500 M. .|189 180 
je 600 M Zulage erhalten . . . .{174150 > 8 Beamte haben Dienstwohnung. 

10 Beamte haben Dienstwohnung. (Wohnungsgeldzuschufs V des Tarifs.) 


rat aufserdem 600 M Funktionszulage; 
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Aufserdem werden nichtpensionsfahige Zuschisse 
an die Beamten gewährt, und zwar: 
for die Mitglieder der Generaldirektion je 500 M, 
» übrigen Beamten der Wohnungsgeldtarif. 
” klasse III je 400 M, 
für die Beamten der "Wohnungsgeldtarifklasse V 
je 240 M. 
Aus Nebenämtern beziehen höhere 
Beamte: 
1 als technisches Mitglied der Linienkommandantur Z 
jährlich 900 M aus Mitteln der Heeresverwaltung; 
1 für Beaufsichtigung des Kaiserpalastes zu Strafsburg 
in technischer Hinsicht jährlich 500 M aus Mitteln 
des Oberhofmarschallamts. 


II. Betriebslänge. 


Die durchschnittliche Betriebslänge des gesamten 
Bahnnetzes einschliefslich der gepachteten Strecken und 
nach Abzug der an die Preufsisch-Hessische Staats-Eisen- 
bahnverwaltung verpachteten Strecke Saargemünd— 
Grenze ist im Etat für das N aa 1909 ange- 


technische 


nommen zu. . . 2066,06 km. 
Hinzu kommen: 
a) die neue Strecke Schlettstadt—Sund- 
hausen mit 14,2 „ 


b) am 1. Oktober 1910 die neue Strecke 
Dammerkirch—Pfetterhausen mit 
20,12 km, im Jahresdurchschnitt also mit 10,06 „ 


Die durchschnittliche Betriebslänge für 
1910 wird mithin . . . . 2090,54 km 
oder rund 2091 km, d. 1. ` 25 km oder 1,21 pCt. mehr als 
far 1909 betragen, während sie die entsprechende 
Lange im Rechnungsjahr 1908 (2056 km) um 35 km 
— 1,70 pCt. übersteigt. Hiervon entfallen 78 km auf 
Schmalspurbahnen und rund 196 km auf die Strecken der 
Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesellschaft. Die gleich- 
falls dieser Gesellschaft gehörige Bahnstrecke von 
Ulflingen nach der deutschen Grenze in der Richtung 
auf St. Vith (7 km) wird von der Reichs-Eisenbahnver- 
waltung auf Rechnung der Pächterin, der Preufsisch- 
Hessischen Staats-Eisenbahnverwaltung, unterhalten und 
betrieben. 
III. Einnahmen und Ausgaben. 


Betrag für |Mehr, weniger 
1910 gegen 1909 
M M 
Fortdauernde Ausgaben der Be- | 
triebsverwaltung. . . . [101 298530 — 507900 
Fortdauernde Ausgaben der 
Zentralverwaltung . 142 280 |+ 460 
Summe {101 440810 |— 507440 
Einmalige Ausgaben der Be- 
triebsverwaltung . .| 4905470 |— 671 900 
Summe der Ausgaben des en 
ordentlichen Etats . . 1106 346 280 ¡— 1 179 340 
Summe der Einnahmen des 
ordentlichen Etats . . 1122319000 ,—— 742000 
Mithin bleibt Ueberschufs . 15 972 720 |+ 437340 


IV. Besondere Erläuterungen der 
Betriebsausgaben. 

Tit. 18. Unterhaltung und Ergänzung der Aus- 
stattungsgegenstände, sowie Beschaffung der 
Betriebsmaterialien. 

1. Dienstkleidung und sonstige Aus- 


stattungsstücke  . 975000 M 

2. Drucksachen, Schreib- und Zeichen- 
materialien . . 120000 , 
3. Kohlen, Koks und Brikets 10889000 „ 
4. Sonstige Betriebsmaterialien . 2084000 , 

5. Bezug von Wasser, Gas und Elek. 
trizitat von fremden Werken 120000 , 
Summe 15388000 M 


oder gegen den Etat 1909 weniger 19900 M. 


Die unter 3 und 4 vorgesehenen Kosten sind auf 
Grund der Ergebnisse des Jahres 1908 veranschlagt 
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und hierbei die Leistungen der Lokomotiven und Wagen 
auf 40076000 Lokomotivkilometer und 1224435000 
Wagenachskilometer festgesetzt worden. Der Bedart 
an Kohlen usw. zur Lokomotivfeuerung ist zu 16,70 t 
für 1000 Lokomotivkilometer berechnet. 


Danach sind erforderlich. . . 669300 t 
Hierzu kommen für sonstige Zwecke (für 

die Dampfkessel der Wasserstationen, zur 

Heizung der Diensträume usw.) . 62950 t 


zusammen 732250 t. 

Der Durchschnittspreis für 1 Tonne Kohlen, der im 

Rechnungsjahr 1908 14,52 M betrug, ist für 1910 aut 

durchschnittlich 14,87 M zu veranschlagen. Es ergibt 
sich sonach eine Ausgabe von rund 10889000 M. 


Tit. 19. Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergánzung der baulichen Anlagen. 


l. Lóhne der Bahnunterhaltungsarbeiter 4720860 M 
2. Bau- und Bettungsmaterialien . 620000 „ 
3. Sonstige Ausgaben einschl. Kosten 

kleinerer Ergänzungen 2346300 „ 
4. Schienen š 1258300 , 
5. Kleineisenzeug 1062500 , 
6. Weichen 361100 „ 
T. Schwellen . 2085000 , 
8. Kosten erheblicher Ergänzungen 1077200 „ 


Summe 13531260 M 
oder gegen den Etat 1909 weniger 385340 M. x 


Zum Gleisumbau sind vorgesehen: 70 km Haupt- 
gleise mit 45 kg auf das Meter und 30 km Hauptgleis 
mit 41 kg auf das Meter schweren Stahlschienen auf 
Holzschwellen. 

Hierfür sind berechnet 


an Schienen 70 km zu je 11000M . 770000 M 
» » » 10000, . 300000, 
an Kleineisenzeug 70 km zu je 5800M 406000 „ 
30 , , , 9200 156000 , 

an hólzernen Querschwellen 100 km 
zu je 11480 M 1148000 , 


zusammen 2780000 M. 

Von den unter 3. vorgesehenen Ausgaben ent- 

fallen 1378000 M auf gewóhnliche Unterhaltung und 

968 300 M auf..aufsergewöhnliche -Unterhaltung und 
kleinere Ergánzungen. 


Tit. 20. Unterhaltung, Erneuerung und Er- 
gänzung der Betriebsmittel und der 
maschinellen Anlagen. 


l. Löhne der Werkstättenarbeiter . 6612500 M 

2. Beschaffung der Werkstattsmaterialien 3400000 „ 

3. Sonstige Ausgaben Š š 596 000 , 
4. Beschaffung ganzer Fahrzeuge 

23 Lokomotiven _ ; 2 007 000 „ 

54 Personenwagen . 1 538 000 „ 

416 Gepäck- und Güterwagen 1 205 000 , 

Summe 15 358 500 M 


oder gegen den Etat 1909 weniger 288500 M. 
Die unter 1 bis 3 zu verrechnenden Ausgaben sind 
wie folgt veranschlagt: 
Gewöhnliche Unterhaltung. 


l. Lokomotiven und Tender nebst Zubehör. 
45 1725000 Lokomotivkilometer, für 1000 


Lokomotivkilometer 103,8 M . . 4713400 M 
2. Personenwagen nebst Zubehór. 
290440000 Achskilometer, für 1000 
Achskilometer 5,65 M . : . 1641400 , 
3. Gepäck-, Güter- und Arbeitswagen nebst 
Zubehör. 
915701000 Achskilometer, für 1000 
Achskilometer 3,15 M . . 2887900 „ 
4. Mechanische und maschinelle Anlagen 
und Einrichtungen nebst Zubehór . 455200 , 
9. Aufsergewóhnliche Unterhaltung 
und Ergánzung der Betriebsmittel 
und maschinellen Anlagen . 561500 , 


Uebertrag 10259400 M 


(1. April 1910] 


Uebertrag 10259400 M 
6. Arbeitsausfihrungen der Werk- 
statten fir die Neubauverwaltung, 
Reichs-Postverwaltung, fremde Eisen- 


bahnen und Privatpersonen 349100 „ 
Zusammen 10608500 M. 


V. Einmalige Ausgaben des ordentlichen Etats. 


Es sind im Ganzen 4905470 M vorgesehen, oder 
gegen den Etat 1909 weniger 671900 M. 
Hiervon entfallen auf 
die Erweiterung von Bahnhöfen und 
Ergänzungsarbeiten bei anderen 
baulichen Anlagen . . . . . . 1619000 M 
Vermehrung der Betriebsmittel (540 
Güterwagen) . . . . . . . . 1500000 , 
Tilgung und Verzinsung der beim 
aufserordentlichen Etat der Jahre 
1907 und 1909 zur Vermehrung der 
Betriebsmittel aus Anleihen auf- 
gewendeten Kosten . . 1386470 „ 


Uebertrag 4505470 M 
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Uebertrag 4505470 M 
ratenweise Rückerstattung der von 
der Grofsherzoglich Luxemburgi- 
schen Regierung der Wilhelm- 
Luxemburg- Eisenbahn-Gesellschaft 
gewährten Staatssubvention . 400000 „ 


zusammen 4905470 M. 


VI. Einmalige Ausgaben des aulserordentlichen 
Etats. 


Zur Herstellung von mehrgleisigen Bahnstrecken 
und Nebenbahnen sowie Erweiterung von Bahnhofs- 
anlagen usw. sind 7498700 M ausgeworfen. Das sind 
gegen den vorjährigen Etat weniger 13015700 M. 
In dieser Ausgabe befinden sich 129700 M zum Bau 
von Mietwohnungen für 8 mittlere und 12 Unterbeamte 
oder Arbeiter. 

Die Ausgaben werden aus Anleihen gedeckt. 


Als Einnahmen im aufserordentlichen Etat er- 
scheinen 537680 M Tilgungsraten, welche unter den 
einmaligen Ausgaben des ordentlichen Etats vor- 
gesehen sind. 


Verschiedenes 


Die neue Kolonialbahnvorlage. Dem Reichstage ist ein 
Nachtragsetat zugegangen, der unter anderem die ersten 
Raten für eine Ergänzung des fiskalischen Bahn- 
netzes in Ost- und Südwestafrika fordert. 

Ostafrika. Die Usambarabahn, Anfang der neun- 
ziger Jahre als Privatunternehmen begonnen, aber bald vom 
Fiskus übernommen, ist nur sehr langsam ins Innere vor- 
gedrungen. Sie verdankt ihre Entstehung dem Plane, den 
Indischen Ozean durch einen deutschen Schienenstrang mit 
dem Viktoriasee zu verbinden, hat sich aber bisher mit der 
bescheideneren Aufgabe begnügen müssen, erst Ost-, dann 
auch Westusambara und schliefslich noch das Paregebiet zu 
bedienen. Die Gleisspitze hat wiederholt, und zwar in 
Muhesa (Kilometer 40), in Korogwe (Kilometer 84) und in 
Mombo (Kilometer 129) längeren Aufenthalt gehabt, wahrend- 
dessen die Bauarbeiten vollkommen ruhten, und ist jüngst 
in Buiko (Kilometer 174) angekommen. Jetzt wird der 
Usambarabahn eine grófsere Aufgabe gewiesen: sie soll in 
ihrer Lánge ungefáhr verdoppelt werden und damit bis 
Moschi (Kilometer 347) gelangen, um das Bergland am Kih- 
mandscharo und am Meru mit seinen reichen Entwickelungs- 
móglichkeiten für Kaffeebau, Sisal-, Baumwoll- und Kautschuk- 
kultur, Viehzucht und andere Produktionszweige zu er- 
schliefsen. Die Endstation Moschi wird spätestens am 
l. April 1913 eröffnet werden können. Die Baukosten sind 
— mit Einschlufs von 1500000 M für den Ausbau des Hafens 
von Tanga — auf 13750000 M veranschlagt und sollen durch 
eine Schutzgebietsanleihe aufgebracht werden. Die Pächterin 
der Stammstrecke hat sich verpflichtet, den Betrieb der ganzen 
Linie Tanga— Moschi zehn Jahre lang zu Bedingungen zu 
führen, die dem Schutzgebiete im ungünstigsten Falle nur 
einen verhältnismäfsig geringen Zuschufs zum Anleihedienst 
des Anlagekapitals der Usambarabahn auferlegen, einen 
Zuschufs überdies, der in den aus dem Bahnbau selbst 
zweifellos folgenden Steigerungen der Zolleinkünfte reichlich 
Deckung finden wird. 

Südwestafrika. Die bisherige Entwicklung des Eisen- 
bahnwesens in Südwestafrika entspricht, wenn auch nicht 
überall dem ersten Anlasse nach, der Aufgabe, dem Lande 
die Wege vom und zum Weltmarkte zu öffnen, zu ver- 
kürzen und zu verbilligen. Ganz folgerichtig und natur- 
gemäfs sind die Verkehrsstrafsen von jedem der beiden ein- 
zigen hierfür zur Verfügung stehenden Küstenplätze Swa- 
kopmund und Lüderitzbucht in dasLand vorgestreckt worden; 
in geschichtlicher Reihenfolge: 1. Die fiskalische Mittel- 
bahn Swakopmund —Windhuk, 382 km lang, die Lebens- 


ader des mittleren Damaralandes, die, aus der Not der 
Rinderpest geboren, nochmals im grofsen Hereroaufstande 
trotz all ihrer Unvollkommenheit geradezu die Rettung der 
deutschen Herrschaft geworden ist. 2. Die private Nord- 
bahn, nämlich a) die OtavibahnSwakopmund—Tsumeb 
(566 km) mitdem Zweige Onguati—Karibib(14km) und b) der 
Seitenlinie Otavi—Grootfontein (91 km) für das nördliche 
Hereroland; diese Linien sind zur Verwertung der Land- 
und Bergwerksrechte ihrer Eigentümerinnen, der Otavi- 
Minen- und Eisenbahngesellschaft (zu a) und der South-West 
Africa Comp. Ltd. (zu b) erbaut worden, haben aber schon 
heute grofse Bedeutung für die Allgemeinheit. 3. Die fis- 
kalische Südbahn Lúderitzbucht-Keetmanshoop 
(366 km) mit der Zweigbahn Seeheim— Kalkfontein 
(180 km) als Ein- und Abzugskanal des Namalandes, ent- 
standen in der schweren Zeit des letzten Hottentotten-Auf- 
standes und seiner Nachwehen. Die Bahnen zu 1 und 2 
haben die Feldspur (60 cm), die zu 3 die Kapspur (1,067 m). 
Die geographische Gestalt des Landes im Verein mit dem 
Umstande, dafs das Siedlungsgebiet fern von der Meeres- 
ktiste liegt und von dieser durch einen breiten unwirtlichen 
Streifen getrennt ist, führt hier eher als in unseren anderen 
Kolonien zu dem Erfordernis, die Querbahnen durch Längs- 
bahnen miteinander zu verbinden, einem Erfordernis, dem 
heute eine höhere Bedeutung zukommt als der Fortsetzung 
der Querbahnen in der Richtung auf die Binnengrenzen des 
Landes. Während nun die Nord- und die Mittelbahn unter- 
einander durch die Linie Onguati—Karibib zusammenhängen, 
liegt zwischen ihnen und der Südbahn ein über 500 km 
langes bahnloses Gebiet. Dieses mit einem Schienenwege 
zu erschliefsen, ist die nächste und wichtigste Aufgabe der 
Eisenbahnpolitik in Südwestafrika. Daneben erwächst die 
Notwendigkeit, die mit grofsen Vorrechten ausgestattete 
Nordbahn entsprechend ihrer volkswirtschaftlichen, politischen 
und strategischen Bedeutung durch Verstaatlichuug mehr 
als bisher unter den Einflufs der Kolonialverwaltung zu 
bringen. Die Nordsüdbahn Windhuk—Keetmanshoop 
soll das Damara- und das Namaland strategisch, politisch 
und wirtschaftlich einander nähern und die beiden Landes- 
hälften, die heute nur locker zusammenhängen, zu einer 
Einheit verschmelzen. Daneben erwächst ihr die Aufgabe 
der örtlichen Sicherung und Erschliesfung ihres Einflufs- 
gebietes. Die Bahn ist auf 528 km Lange und auf 40000000 M 
Kosten veranschlagt und soll am 1. April 1912 benutzbar 
und ein Jahr später völlig fertig sein. Der erste sichtbare 
Erfolg des Bahnbaues wird die alsbaldige Heimsendung 
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zweier Kompagnien der Schutztruppe sein, die diese Ver- 
ringerung ertragen kann in der Gewifsheit des baldigen Be- 
sitzes der neuen Bahnlinie. Man darf hoffen, dafs nach 
Eröffnung der Linie weitere Verminderungen erfolgen können. 
Gleichzeitig mit dem Neubau sollen die Arbeiten zum 
Umbau der bestehenden Linie Karibib—Windhuk (188 km) 
ausgeführt werden, um dieser Strecke die Vorteile der 
leistungsfähigeren Spurweite der Südbahn und der Nord- 
südbahn zuzuführen. Der Bauaufwand hierfür ist auf 
11000000 M veranschlagt worden. Die alte wie die neue 
Linie sollen die Kapspur erhalten. Der Betrieb der Nord- 
südlinie einschliefslich des umgebauten Stückes Karibib— 
Windhuk wird sich finanziell von vornherein selbst tragen 
und bald einige Ueberschüsse abwerfen. Der Geldbedarf 
von insgesamt 51000000 M wird zum gröfseren - Teile, 
nämlich ın Höhe von 34000000 M, aus ordentlichen Ein- 
nahmen des Schutzgebietes, wie sie ihm namentlich aus dem 
Diamantenvorkommen erwachsen, gedeckt werden können, 
während die restlichen 17000000 M durch eine Schutz- 
gebietsanleihe beschafft werden sollen, deren Verzinsung 
und Tilgung sichergestellt ist durch die Ueberschüsse, die 
die Kolonie aus der gewählten Form der Verstaatlichung 
der Nordbahn erzielen wird. Die Nordbahn soll am 
1. April 1910 für rund 25000000 M in den Besitz des Schutz- 
gebietsfiskus übergehen, aber auch weiterhin von der Otavi- 
gesellschaft betrieben werden, die einen mit den Jahren 
von 4,6 bis auf 6,5 pCt. des Kaufpreises steigenden Pacht- 
zins zu zahlen hat. Die Pacht läuft auf zehn Jahre fest 
und kann seitens der Gesellschaft noch viermal um je fünf 
Jahre verlängert werden. Die Tarifhoheit ist in ihren wich- 
tügsten Punkten beseitigt, verständige Frachtsätze sind 
für den allgemeinen Verkehr gesichert. Der Kaufpreis 
soll aus dem Ertrage einer Schutzgebietsanleihe bezahlt 
werden. Mit der Verstaatlichung der Nordbahn ist 
die Möglichkeit gegeben, auch die mittleren Bezirke des 
Landes verkehrspolitisch auf den unteren Teil dieser Linie 
zu basieren und die unwirtschaftliche Staatsbahnstrecke 
Swakopmund-— Jakalswater—Karibib auszuschalten. 
Für die Ueberleitung des Verkehrs von dieser auf die Otavi- 
linie soll die Gesellschaft eine Abgabe von den Fracht- 
einnahmen aller über 7 Pf. /tkm tarifierenden und die ganze 
Strecke Swakopmund—Karibib durchlaufenden Güter zahlen; 
diese Abgabe wird sich zunächst, von Bahnbaugütern ab- 
gesehen, etwa auf 300000 M jährlich belaufen. Wie die 
Bilanz des Gesamtprogramms zeigt, kann die für den Kauf 
und den Bau zusammen benötigte Anleihe in Höhe von 
17+25=42 Millionen Mark mit Sicherheit aus den Pacht- 
und Abgabeerträgnissen verzinst und getilgt werden, und 
das Land wird also bei einer einmaligen Aufwendung von 
34000000 M aus eigenen Mitteln, die ihm in der Hauptsache 
durch den unerwarteten Glücksfall der Diamantenfunde zu- 
fliefsen, ohne Gefährdung des Gleichgewichts seines Zivil- 
etats und unter erheblicher Entlastung des Militäretats — 
also unter wesentlicher Verminderung der Reichslasten — 
1200 km leistungsfähiger Bahnen in seinen Besitz bringen. 
(Berliner Actionair). 

Auszeichnungen. Auf Grund Allerhöchster Ermächtigung 
ist dem Oderstrombaudirektor Oberbaurat Hamel in Bres- 
lau, dem Technischen Dirigenten der Kanalbaudirektion in 
Essen Oberbaurat Hermann, dem Geheimen Baurat, Pro- 
fessor an der Technischen Hochschule in Berlin, Richard 
Borrmann, dem Regicrungs- und Baurat Labes, Mitglied 
der Eisenbahndirektion Berlin, und dem Geheimen Baurat 
Garbe, Mitglied des Eisenbalnzentralamts in Berlin, die 
durch Allerhöchsten Erlafs vom 13. Juni 1881 gestiftete 
Medaille für Verdienste um das Bauwesen in 
Silber verlichen worden. 


Geschäftliche Nachrichten. 
Die Kugellagerwerke Schäfer & Co. in Schweinfurt, deren 
Fabrikate sich bei den Automobil- und Maschinenfabriken 
des In- und Auslandes einen guten Ruf erworben haben, 
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sahen sich veranlafst, die in Liquidation getretene Firma 
Erste automatische Gufsstahlkugelfabrik vorm. 
Friedr. Fischer Akt.-Ges. käuflich zu erwerben, da es 
ihnen trotz fortwährend vorgenommener Erweiterungen ihres 
Betriebes nicht immer möglıch war, alle Aufträge mit 
wünschenswerter Promptheit zu erledigen. Um das Unter- 
nehmen in bedeutend erwcitertem Umfange weiter betreiben 
zu kónnen, wurde eine Anzahl modernster Prazisionsmaschinen 
für die Kugellager- und Gufsstahlfabrikation dem bisherigen 
Maschinenparke hinzugefügt. Firmeninhaber sind die Herren 
H. Barthel, A. Kuffer, O. Kirchner und G. Schäfer, sámtlich 
in Schweinfurt. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Marine-Schiffbaumeister der Marinebau- 
führer des Schiffbaufaches Besch. 


Militarbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Intendantur- und Baurat der Militärbau- 
inspektor Baurat Siburg von der Intendantur des V. Armee- 
korps. 
Preufsen. 

Ernannt: zum Präsidenten der Kgl. Eisenbahndirektion 
in Kattowitz der Geh. Oberbaurat und Vortragende Rat im 
Reichsamt für die Verwaltung der Reichseisenbahnen Sarre; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg-Bauführer Richard Janisch 
aus Libbenichen, Kreis Lebus (Maschinenbaufach), Reinhold 
Mann aus Elze, Kreis Burgdorf, Otto Lorenz aus Halle a.d.S. 
(Eisenbahnbaufach), Wilhelm Sagemüller aus Cranenkamp, 
Johannes Lahrs aus Königsberg i. Pr. (Wasser- und Strafsen- 
baufach), Erich Gosling aus Osnabrück und Friedrich Hofmann 
aus Neuhof bei Platkow, Kreis Lebus (Hochbaufach). 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Reg.-Baumeister des Eisenbahnbaufaches Lieffers 
bei der Eisenbahndirektion in Kattowitz und Euler bei der 
Eisenbahndirektion in Köln. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Gramberg der Weichselstrombauverwaltung in Danzig, 
v. Both der Kanalbaudirektion in Essen und Fischbach der 
Weserstrombauverwaltung in Hannover (Wasser- und Strafsen- 
baufach) sowie Büchler (bisher beurlaubt) der Regierung in 
Stettin (Hochbaufach). 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Germanur von Danzig 
nach Greifenhagen (Wasser- und Strafsenbaufach), Lehmann 
von Culm nach Graudenz, Juppe von Königsberg i. Pr. nach 
Rixdorf und Bellers von Grofs-Strehlitz nach Mörs (Hoch- 
baufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Hans Fischer in 
Hannover (Wasser- und Strafsenbaufach), Albert Wolffenstein 
in Berlin und Walter Helmcke in Charlottenburg (Hochbau- 
fach). 


Gestorben: Geh. Baurat Hermann Blankenstein, 
Stadtältester und früher Stadtbaurat in Berlin, Geh. Baurat 
Meyl, früher Mitglied der Eisenbahndirektion in Erfurt, Reg.- 
Baumeister a. D. Edwin Reinhardt, Stadtbauinspektor in Schóne- 
berg bei Berlin, Oberbaurat Otto Erlandsen, Vortragender 
Rat im Fürstl. Schwarzburg-Sondershausenschen Ministerium, 
Baurat Richard Schópperle in Potsdam und Wasserbau- 
inspektor Baurat Rathke in Graudenz. 
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Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 
Versammlung am 22. März 1910 


Vorsitzender: Herr Geheimer Regierungsrat Geitel — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Mit 4 Abbildungen) 


Anstelle des am Erscheinen verhinderten Herrn 
Ministerialdirektor 2r. Jna. Wichert eröffnet der erste 
stellvertretende Vorsitzende, Herr Geheimer Regierungs- 
rat Geitel die Versammlung. 

Der Bericht über die Versammlung am 22. Februar 
1910 wird zur Einsichtnahme für die Mitglieder ausgelegt. 

Geschäftliche Mitteilungen liegen nicht vor. 

Der Antrag des Vorstandes gemäfs Punkt 2 der 
Tagesordnung, betreffend:  - 

Bewilligung von 2000 Mark zu Beihilfen von je 
500 Mark für vier Vereinsmitglieder zum Besuch 

der Brüsseler Weltausstellung, 
wird angenommen. Dem Vorstande wird die Er- 
mächtigung erteilt, Bestimmung bezüglich der zu der 
Ausstellung zu entsendenden Herren zu treffen. | 

Zum Antrage des Herrn Ingenieurs E. Eichel, 

Berlin, betreffend | 

Verlegung des regelmäfsigen monatlichen Sitzungs- 

tages, | 
bemerkt der Vorsitzende, dafs seit Bestehen des Vereins 
der vierte Dienstag im Monat der Versammlungstag ge- 
wesen ist. Am gleichen Tage fänden aber auch von je- 
her die Sitzungen des Elektrotechnischen Vereins statt, 
sodafs Mitglieder, welche gleichzeitig diesem Verein 
und dem Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure an- 
gehören, gezwungen wären, den Sitzungen des einen 
oder anderen Vereins fern zu bleiben. Mit Rücksicht 
darauf nun, dafs der Sitzungstag des Elektrotechnischen 
Vereins satzungsmáísig festgelegt ist, die Wahl eines 
anderen Sitzungstages also eine Abänderung der 
Satzungen notwendig machen würde, sei der Vorstand 
der Ansicht gewesen, sich entgegenkommend verhalten 
zu sollen, und habe beschlossen, der Versammlung vor- 
zuschlagen, vom Herbst 1910 ab die Versammlungen 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure am dritten 
Dienstag im Monat, an welchem die Sitzungsräume 
ebenfalls zur Verfügung stehen, stattfinden zu lassen. 

Der Antrag sowie der Vorschlag des Vorstandes 
werden ohne Widerspruch angenommen. 

Vom Arbeitsausschufs des Internationalen Kon- 
gresses für Bergbau, Hüttenwesen, angewandte Mechanik 
und praktische Geologie, welcher vom 19.—23. Juni 1910 
In Düsseldorf abgehalten wird, ist eine Einladung zur 
Teilnahme an dem Kongrefs nebst dem vorläufigen all- 


Nachdruck des 


gemeinen und wissenschaftlichen Programm mit dem 
Ersuchen um Verbreitung unter den Vereinsmitgliedern 
eingegangen. * Der Vorsitzende gibt hiervon mit dem 
Hinzufügen Kenntnis, dafs das Schreiben leider zu spät 
eingetroffen sei, um noch in der vorigen Versammlung 
mitgeteilt werden zu können. Der für die Anmeldung 
zur Teilnahme an dem Kongrefs festgesetzte Termin, 
der 15. Marz d. Js., konnte daher nicht innegehalten 
werden. Eine Rückfrage habe jedoch ergeben, dafs 
nachträgliche Anmeldungen unter Umständen noch be- 
rücksichtigt werden können. 


Unter den vom Postscheckamte der Geschäfts- 
stelle übermittelten Zahlkartenabschnitten, welche als 
Ausweis über von seiten der Mitglieder gezahlte Ver- 
einsbeiträge dienen, befinden sich zwei, auf denen kein 
Absender vermerkt ist. Nach den aufgedruckten Post- 
stempeln ist die Einzahlung im einen Falle, auf 10 M 
lautend, am 21. Januar d. Js. in Frankfurt a. M., im 
anderen auf 20 M lautend, am 5. Februar d. Js. in 
Berlin W erfolgt. Vielleicht trägt dieser Hinweis, wie 
der Vorsitzende bemerkt, zur Ermittelung der Ab- 
sender bei. 


Als interessante Tatsache teilt der Vorsitzende noch 
mit, dafs gemáfís einer von Herrn Baurat Glaser ge- 
fertigten Zusammenstellung der Verein seit seinem 
Bestehen die Summe von 84350 Mark für Preisaus- 
schreiben aufgewendet hat. 


Hierauf veranlafst der Vorsitzende die Abstimmung 
über die eingegangenen Aufnahmegesuche und erteilt 
alsdann Herrn Regierungsbaumeister B. Schwarze, 
Halle a. S., das Wort zu seinem Vortrage: 


Mitteilungen über das Lohnwesen in amerikanischen 
Eisenbahnwerkstätten, unter besonderer Berück- 
sichtigung des Bonus-Lohnsystems der 
Santa Fe-Bahn. 


Der mit lebhaftem Beifall aufgenommene, durch 
viele Lichtbilder erläuterte, äufserst interessante Vortrag 
sowie die sich anschliefsende Besprechung, an der sich 
die Herren Oberbaurat Jahnke und Eisenbahnbau- 
inspektor a. D. Dinglinger beteiligten, wird in einer 
der nächsten Nummern der Annalen zur Veróffent- 
lichung gelangen. 


Inhaltes verboten. 
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Des weiteren nimmt alsdann Herr Bauinspektor 
G. Nicolaus, Berlin, das Wort zu seinem Vortrage: 


Mitteilungen tiber eine Studienreise nach Amerika, 
insbesondere tiber Eisenbahnwagenbau. 


Herr Bauinspektor Nicolaus: Die Vorbedingungen 
fir eine Studienreise nach Nordamerika lagen in dem 
Winter 1907/1908 besonders günstig Es sind ja in 
jedem Winter die Preise für die Ueberfahrt niedriger 
als im Sommer, aber diesmal waren sie wegen der 
schlechten wirtschaftlichen Konjunktur in Amerika be- 
deutend herabgesetzt und dazu hatte noch der Tarif- 
krieg zwischen den deutschen und englischen Dampfer- 
gesellschaften die Ueberfahrtspreise besonders herab- 
gedrückt. So war es nicht zu verwundern, dafs ich, 
als mich ein alter Freund vor seiner Abreise nach 
Amerika besuchte, um sich bei mir über die dortigen 
Verhältnisse Rat zu holen, auf seinen Vorschlag, ihn 
auf der Reise zu begleiten, mich kurzer Hand entschlofs, 
am nächsten Tage die Ausreise nach Hamburg anzu- 
treten. Der dazu nötige Urlaub wurde gern erteilt; 
man kennt ja in Deutschland den Nutzen eines Auf- 
enthalts in Nordamerika. Allerdings war die Reisezeit 
nicht ganz günstig, und ich hatte eine Ueberfahrt mit 
in Kauf zu nehmen, die mir unvergefslich bleiben wird, 
hatte ich doch ausreichend Gelegenheit zu beobachten, 
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was die Uebertragung des Begriffs „Windstärke 10—11“ 
in die Wirklichkeit bedeutet. Obgleich unser Schiff, die 
„Amerika“, eines der neuesten und gröfsten Schiffe der 
Hamburg-Amerika-Linie ist, kamen doch Schiffs- 
schwankungen vor, die, soweit es die mir zur Ver- 
fügung stehenden rohen Mefsmittel festzustellen ge- 
statteten, in der Querrichtung des Schiffes einen halben 
rechten Winkel erreichten; da die Periode dieser 
Schwankungen obendrein noch eine Länge von etwa 
20 Sekunden hatte, war der Aufenthalt in der Kabine 
mit unfreiwilligen Ortsveránderungen und sonstigen 
Symptomen verknüpft, die nicht immer den Beifall des 
beanspruchten Objekts erregten. Indes liefs das Ver- 
trauen zur Kunst der Schiffsbau-Ingenieure ein Furcht- 
gefühl nicht aufkommen, und die Seekrankheit macht 
sich meist nur auf der ersten Reise bemerkbar. 

Bei einem früheren Aufenthalte in den Vereinigten 
Staaten hatte ich unter anderem die Arbeitsweise des 
Eisenbahnwagenbaues studiert und so konnte ich hoffen, 
bei diesem Besuche — der zwar von kürzerer Dauer 
als der erste war, bei dem aber die verwirrende 
Wirkung der vielen neuen Eindrücke wegfiel — meine 
Kenntnisse durch einen kurzen Ueberblick zu erweitern. 
Seit der vor längerer Zeit erfolgten Einführung des 
amerikanischen Wagendrehgestelles in Europa ist viel 
über die verschiedenen Wagenarten sowie über deren 
Verwendung veröffentlicht worden. Verhältnismäfsig 
wenig ist über die Art und Weise geschrieben worden, 
wie die einzelnen Wagentypen hergestellt werden. Auch 
im Wagenbau gelten ebenso wie in anderen Fabrik- 
betrieben in Amerika dieselben Grundsätze: Gröfst- 
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mögliche Arbeitsteilung für Maschinen und Menschen 
(wo letztere sich nicht vermeiden lassen), genaueste 
Schablonen-, nicht Pafsarbeit, wo nur immer angängig, 
und ein für jeden Betrieb besonders durchgebildetes 
Materialientransport-System, unterstützt durch sach- 
gemäfse Transportwerkzeuge. 

Durch die gekennzeichnete Arbeitsweise ist es er- 
möglicht, die einzelnen Stücke schnell, massenhaft und 
genau herzustellen, die fertigen Teile ohne Nacharbeit 
zusammenzubauen und jedes Stück möglichst am Ge- 
brauchsorte herzustellen oder ohne viel Zeitverlust 
dahin zu transportieren. Trotz der beginnenden Massen- 
herstellung eiserner Güterwagen überwiegt unter den 
Betriebsmitteln immer noch der vierachsige gedeckte 
Güterwagen. Er ist fast ausschliefslich aus Holz her- 
gestellt, weil gute Bauhölzer zu billigen Preisen vor- 
handen sind. Er ist ferner billig und leicht, so dafs 
z.B. der nebenstehend (Abb. 1) abgebildete Wagen der 
New York Central R. R. bei einer Ladefähigkeit von 
etwa 30 Tonnen ungefähr 16 Tonnen Eigengewicht hat. 
Zwar fehlt ihm die Feuersicherheit, doch hat er den 
grofsen Vorteil, dafs er sich, einmal im Betriebe ver- 
braucht, leicht wieder beseitigen läfst. Da nämlich der 
Altwert der Wagen meist geringer ist als der zum 
Zerschlagen nötige Arbeitslohn, werden die im Betriebe 
verbrauchten Wagen meist auf den Bone Yard (Bein- 
hof) geschoben, wo nach- 
her das Feuer die Tätigkeit 
des Zahns der Zeit vollendet. 
Beiläufig möge hier erwähnt 
werden, dafs sogar die als 
unbrauchbar ausgebauten 
Eisenbahnschwellen noch 
vielfach neben der Strecke 
verbrannt werden. 

Da nur einige bestimmte 
Abmessungen von  Bau- 
hölzern im Wagenbau Ver- 
wendung finden, kommen die 
Stücke gut vorgeschnitten an 
der Verwendungsstelle an. 
Ein so häufiges Verschneiden 
von Hölzern und eine so 
grofse Menge von Abfallholz 
wie in manchen europäischen 
Betrieben kann in Amerika 
selten beobachtet werden. 
Der Transport der Hölzer 
erfolgt durch Prefslufthebe- 
zeuge, die auf hochgelegten Schienen laufen. Diese 
Schienengleise, die sich auch in hiesigen Betrieben immer 
mehr einbürgern, finden sich drüben in fast allen Werk- 
stätten aufser den ebenerdigen Gleisen vor und führen 
das Material direkt den Werkzeugmaschinen zu. Die 
tragenden Langhölzer für den Wagenboden passieren 
zuerst eine Hobelmaschine, auf der sie zu gleicher Zeit 
auf allen vier Seiten gehobelt werden. Wenn ein Hobel- 
messer nicht überall greift, weil nicht genug Material 
vorhanden ist, so wird darauf kein besonderer Wert 
gelegt. Die gehobelten Träger werden sofort auf Länge 
geschnitten. An derselben Kreissäge, die das Ab- 
schneiden besorgt, befindet sich ein Messerkopf, der 
nach dem Kürzen gehoben wird und den Endzapfen 
anschneidet. Dann wird das Stück am anderen Ends 
auf Lange geschnitten und durch Senken des Kopfes 
ebenfalls gezapft. Neuerdings kommt es jedoch öfter 
vor, dafs man von dem Anschneiden der Zapfen ab- 
sieht und dafür über das Ende des glattgeschnittenen 
Trägers einen gufseisernen Schuh mit zwei runden 
Zapfen bringt, wodurch noch der Vorteil erreicht wird, 
dafs die Zapfenlöcher in der Kopfschwelle viel kleiner 
sein können, aufserdem nicht mehr rechteckig sein 
müssen, sondern durch Bohrung rund hergestellt 
werden können. Auf den soweit vorbereiteten Träger 
wird eine mit Löchern versehene Schablone aufgelegt 
und nach dieser die Mittelpunkte für sämtliche Löcher 
angezeichnet. Damit das Kanten des Trägers ver- 
mieden wird, bohrt eine Maschine alle horizontalen, die 
andere alle vertikalen Löcher. Jede Bohrmaschine be- 
sitzt eine grófsere Anzahl verschiedenartiger Bohrer, 
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die sich parallel zu ihrer Achse verschieben lassen, so 
dafs alle erforderlichen Arbeiten auf einer Maschine 
hergestellt werden können. Für eckige Löcher sind 
besondere Bohrer vorhanden, die eine vierkantige Hülse 
und einen darin rotierenden Bohrer besitzen und die 
schneller und ruhiger als die gewöhnlichen Stemm- 
maschinen und wohl auch mit gröfserer Genauigkeit 
arbeiten. Nun gehen die Hölzer nach der Montage- 
Werkstatt, wo sie auf die entweder fertig bezogenen 
oder in Spezialwerkstätten fertiggestellten Untergestelle 
aufgelegt und sofort mit den in derselben Weise be- 
arbeiteten Kopfstücken verbunden werden. Dazu dienen 
lange Zugstangen, denen durch Zwieselschrauben eine 
derartige Spannung gegeben wird, dafs der Boden schon 
beim Bau eine Durchbiegung von etwa 25 mm nach 
oben erhält. Der so entstehende Rahmen enthält keine 
besondere Diagonal-Versteifung, die bei uns wegen der 
Seitenbuffer nötig ist, hier aber, wo diese fehlen, nicht 
vorhanden zu sein braucht. Nur einige Unterzüge über 
den Drehgestellzapfen (die, zugleich als Träger für 
diese, öfter mit einem eisernen Hängewerk armiert sind 
oder ganz aus Eisen bestehen) und über den Stützen der 
Sprengewerke in der Nähe der Türsäulen besorgen die 
Querverbindung. Die Kuppelungen liegen unterhalb der 
Kopfträger und sind an die Längsträger angehängt. 
Sie sind durch besondere Längshölzer gegeneinander 
abgesteift und durch kräftige Zugschrauben verbunden. 
Neuerdings finden sich auch eiserne Längsträger zur 
Verbindung der Zugvorrichtung. Um eine gewisse 
Seitensteifigkeit in den Unterrahmen hineinzubringen, 
werden die Bodenbretter mit starken Nägeln auf die 
Längshölzer aufgenagelt, wobei letztere nach zwei 
Richtungen hin schief mit einem schweren Hammer 
eingeschlagen werden. Zur Beschleunigung der Arbeit 
setzt ein Gehilfe mit einem leichten Hammer die Nägel 
zunächst an, wonach der nachfolgende Arbeiter jeden 
Nagel mit einem kräftigen Schlage eintreibt. Nach 
Vollendung dieser Arbeit werden die gufseisernen 
Schuhe für die Pfosten aufgelegt und letztere selbst 
eingesetzt, worauf sich sofort das Aufbringen des Dach- 
rahmens anschliefst. Dies geschieht von erhöhten Ar- 
beitsbühnen aus, die entweder fest sind, oder, zum Heben 
und Senken eingerichtet, in dem Montageraum an der 
Decke hängend angebracht sind. Diese Bühnen ermög- 
lichen ein bequemes Arbeiten von der Seite her und dienen 
zur Lagerung einer grófseren Menge fertiggeschnittener 
Hölzer, aufserdem beengen sie nicht durch Stützen den 
unteren Arbeitsraum. Auch in dem Streich- und Lackier- 
raum sind solche Bühnen für die Arbeit an den oberen 
Wagenteilen vorhanden, so dafs der Arbeitsraum nicht 
mit Leitern verstellt zu werden braucht. Mit dem Auf- 
bringen des Dachrahmens ist das Gerippe des Wagens 
fertiggestellt. Um nun Festigkeit in den Verband 
hineinzubringen, werden Spannschrauben sowohl neben 
den senkrechten Pfosten als auch in diagonaler Rich- 
tung angebracht. Um das Einziehen zu erleichtern und 
zu beschleunigen, werden die gufseisernen Schuhe neuer- 
dings vielfach so ausgebildet, dafs die Schrauben nicht 
in ihrer ganzen Länge hindurchgezogen zu werden 
brauchen, sondern von der Seite aus eingelegt werden 
können. Die Horizontalverbindungen (Querriegel), die 
zur Verbindung der Pfosten und zur Aufnahme der 
Nägel für die Befestigung der Seitenbretter dienen 
sollen, sind fertig geschnitten auf einem Brett befestigt 
und werden mit diesem eingelegt und zwischen Dia- 
gonalen und Pfosten festgenagelt. Nun wird die Ver- 
kleidung des Wagens vorgenommen, welche, um die 
Rifsbildung beim Zusammentrocknen zu verkleinern, 
aus ziemlich. schmalen 7--12 cm breiten Brettern be- 
steht. Die Bretter sind rund genutet und werden in 
den Nuten mit Oelfarbe gestrichen. Die Fugen der 
Verschalung liegen senkrecht in der Richtung des ab- 
laufenden Wassers. Um das Aufbringen der Verschalung 
zu erleichtern, wird zunächst ein horizontales Brett von 
unten an die Querträger angeheftet und die Bretter auf 
dieses aufgesetzt. Erst wenn das letzte Bekleidungs- 
brett, welches, um Dichtigkeit zu erzielen, von oben 
eingetrieben wird, angebracht ist, werden die Seiten- 
bretter festgenagelt. Die Trager für das Dach sind 
neuerdings schon meist aus Preisblech gestanzt und mit 
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cingeprefsten Lagerstellen fiir die Dachtràger versehen. 
In diese Dachtràger wird vielfach ein Unterdach aus Zink- 
wellblech eingeschoben oder von oben aufgelegt. Die 
Dachbrctter werden ebenso wie die Seitenbretter aufge- 
nagelt, ein Ueberzichen mit Leinwand findet nicht statt. 
Diese Art der Dachdeckung ist allerdings nur möglich, 
wenn dieWagendächer, wie in Amerika, dachförmig, nicht 
gewölbt wie bei uns, hergestellt sind. Die Fugen im 
First werden durch eine Zinkblechkappe und durch das 
Laufbrett für die Bremser genügend geschützt. Bremser- 
häuser sind ja in Amerika nicht vorhanden, da sie den 
Wagenbau erschweren, und die Güterzüge meist mit 
Luftbremsen ausgerüstet sind. So müssen die Brems- 
und Wagenwärter während der Fahrt auf den Dächern 
spazieren gehen, wenn sie es nicht, was ich auf einem 
im Schneetreiben nach Chikago einfahrenden Güterzuge 
sah, vorzichen, auf der Kuppelungsvorrichtung zwischen 
den Wagen stehend einen unsicheren Schutz zu suchen. 
Zur Warnung etwa auf den Wagen stehender Wärter 
sind in einigem Abstand vor den Ueberbauten herab- 
hängende Stricke angebracht, die beim Anstofsen ein 
rechtzeitiges Bücken veranlassen. Die Innenseiten der 
Wagen werden horizontal verkleidet, jedoch nur so 
hoch, als gewöhnlich die Ladung liegt. Sollen die 
Wagen als Viehwagen verwendet werden, so bleibt ein- 
fach die áufsere und innere Verkleidung weg. Durch 
die geschilderten Arbeitsweisen wird erreicht, dafs ein 
gedeckter Wagen von 4 bis 6 Mann in 3 bis 5 Tagen 
fertiggestellt werden kann. Zum Streichen der Wagen 
wird vielfach Prefsluft verwendet, wobei zwar ein hoher 
Farbeverbrauch eintritt, jedoch besonders bei den Unter- 
gestellen eine grofse Zeit- und Arbeitsersparnis, auf die 
es in Amerika allein ankommt, erzielt wird. Es wird 
hierdurch auch noch erreicht, dafs die rostschützende 
Farbe sicher in alle Winkel und Ecken eindringen und 
ihren Zweck erfüllen kann. Es möge hier auch noch 
auf einige Verwendungsarten der Preisluft hingewiesen 
werden. Um die in Fässern ankommenden Farben, 
Oele usw. in die Behälter zu bringen, wird ein Stand- 
rohr in die Gefälse eingesetzt und dann durch einge- 
lassene Prefsluft der Inhalt durch das Rohr und durch 
angeschlossene Schläuche in die Vorratsräume getrieben, 
ohne dafs eine Bewegung der Fässer notwendig wäre. 
Das Mischen der Farben und Oele geschieht durch 
Einpressen von Prefsluft oder auch durch eine Schaufel, 
die durch Prefsluft in Drehung versetzt und mit einem 
Handgriffe in die Farbe versenkt wird. Die Ausgabe 
der Farben zum Verbrauch wird ebenfalls mit Hilfe 
von Prefsluft nach Art der gewöhnlichen Bierdruck- 
apparate bewirkt. Auch zum Bohren der Löcher, Ein- 
drehen von Schrauben, Aufreiben, Gewindeschneiden 
werden vielfach Prefsluftbohrapparate verwendet; die 
Anwendung zum Stemmen und Nieten ist ja auch in 
Deutschland schon sehr viel in Gebrauch gekommen. 
Auch zum Erwärmen der Radbandagen ist Prefsluft in 
Gebrauch, indem sie zum Zerstäuben von Gasolinöl, 
das einem Fasse entnommen und zur Feuerung in ein 
gelochtes Rohr hineingeblasen wird, benutzt wird. 

Der offene Güterwagen (siehe Abb. 2), der neben dem 
eisernen noch vielfach als Kohlen- und Kokstransport- 
wagen dient, wird ähnlich hergestellt. Der Unterrahmen 
ähnelt dabei dem der gedeckten Wagen, nur werden die 
beiden mittleren Längsträger näher zusammengerückt und 
die Querverbindungen so verlegt, dafs Platz für die An- 
bringung von Bodenklappen, mit denen die Wagen fast 
durchweg versehen sind, geschafft wird. Die Seiten- 
bretter werden durch kräftige Rungen, vielfach aus ge- 
prefstem Blech, gehalten und durch Querzugstangen am 
Ausweichen verhindert. Manchmal sind die Seiten- 
wände durch Zwischenlegen von Dübeln als tragende 
Wände gebaut, dann sind in senkrechter Richtung 
auch noch eiserne Zugstangen vorhanden. Die Eck- 
rungen bestehen aus eisernen Winkeln. Als Auflager 
für die schiefen Ebenen des Trichterbodens dienen im 
oberen Teil Unterzüge, während der untere Teil mit 
gekröpften Bandeisen, die nach Schablonen auf Schmiede- 
pressen durch einen einzigen Druck hergestellt werden, 
an den Trägern aufgehängt wird. Zum Schliefsen der 
Bodenklappen dienen Ketten, die auf Rollen auf- 
gewickelt werden. 
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In den Jahren nach meinem letzten Besuche der Ver- 
einigten Staaten hat sich der Bau von Prefsblechwagen 
für den Massentransport von Erzen und Kohle in unge- 
ahnter Weise entwickelt (s. Abb. 3). Da die meisten neuen 
Konstruktionen aufser durch Zeichnungen auch noch | 
durch Modelle dargestellt werden, war es interessant, 
an diesen Modellen die Entwickelung der Fabrikation 
zu verfolgen. Besonders lehrreich ist es zu beobachten, 
wie die schweren Walzprofile und Gufsstücke immer 
mehr durch Prefsblech verdrängt werden. Dies geht 


Abb. 2. 


soweit, dafs sogar zu den Spurlagern des Drehgestells 
und den Achslagerführungsplatten vielfach Prefsblech 
verwandt wird. Die Pressed Steel Car Co. hat in 
letzter Zeit ein neues grófseres Werk in der Nähe | 
von Pittsburg gebaut, welches trotz der s. Z. stark dar- | 
niederliegenden Konjunktur voll beschäftigt war. Eine | 
grofse Zentrale erzeugt die zum Betriebe erforderlichen 
Kraftmittel, Prefsluft, Druckwasser, Dampf und Elek- - 
trizität. Automatisch beschickte Kessel, eine stehende | 
und eine liegende Dampfturbine dienen zur Kraft- 
erzeugung. Als Material für die Prefsbleche dient ein 
weiches Flufseisen, nicht Stahlblech. Die Amerikaner 


Abb. 


Urt MARNE | CAN 
4» Ue 2775 
cr.» z > wi 


a - 
DT i > 
i ! E 


I e BUR Re N 
o E y o 
345:019. a 
j^ CAPACITY j 400000158.) i4 
P3439!) 300400 ` 


nennen bekanntlich alles aus dem flüssigen Zustande 
gewonnene Eisen: ,Steel.^ Das Prefsverfahren wird, 
wo es irgend möglich ist, in kaltem Zustande vor- 
genommen. Nur bei komplizierten Stücken oder solchen, 
wo an den Kanten Rifsbildungen oder schädliche 
Materialhäufungen infolge Faltens entstehen können, 
werden die Stücke vorher erwärmt. Zum Betriebe der 
Schweifsöfen dient Naturgas. Die Fabrik ist in der 
glücklichen Lage, direkt unter ihrem Besitze durch 
Herstellen von Bohrlöchern das Naturgas als äufserst 
billige Betriebskraft in einer für ihren Betrieb hin- 
reichenden Menge gewinnen zu können. Mehrere Bohr- 
löcher sind über die Fabrikanlage verteilt. Die zu 


pressenden Stücke werden entweder in einem Zuge 
gestanzt oder Kante für Kante auf der Schere be- 
schnitten. Hierbei möchte ich eine Schere erwähnen, 
die für das Beschneiden sehr langer Bleche gebaut ist. 
Sie hat hinter dem Scherblatt senkrecht zu diesem 
ein zweites kleineres, das den entstehenden Abfallspan, 
der sonst nur stören würde, sofort kürzt. Die- 
selbe Maschine kommt auch noch in Verbindung mit 
einer Lochstanze vor, die dann das Lochen, Weiter- 
schieben, Beschneiden und Kürzen des Spans selbst- 

| tätig besorgt. Die Prefsstücke 
werden auf hydraulischen 
Pressen in grofsen gufseisernen 
Leeren meist in einem Prozefs 
fertiggestellt; nur die grofsen, 
bis zu 20 m langen Längs- 
träger werden in drei Stufen 
angefertigt und zwar wird erst 
der gerade mittlere Teil und 
dann die sich verjüngenden 
Enden in einem grofsen Troge 
mit dreiteiligem Einsatz ge- 
prefst. Die zur Pressung 
kommenden Bleche werden so 
vorgearbeitet, dafs sie nach 
dieser eine solche Form haben, 
die sie ohne weitere Bear- 
beitung sofort zum Bau ver- 
wendbar macht. Zuerst werden 
die Nietlöcher gestanzt und die 
Nietung selbst wird hydraulisch, 
oder, wo der grofse Nieter 
nicht hinkommt, mit einem kleinen Handluftnieter aus- 
geführt. Der Zusammenbau eines Wagens geschieht 
ungefähr wie folgt: Zunächst werden die beiden mitt- 
leren Längsträger im senkrechten Stege durch Winkel- 
eisen verstärkt, um die Gefahr des Faltens auszuschliefsen. 
Darauf werden die Querträger angenietet, oben und 
unten ein oder zwei Gurtplatten angebracht und schliefslich 
an die Konstruktion die schwächeren Seitentrager und 
die Kopfschwellen befestigt, womit das Untergestell im 
grofsen und ganzen fertig ist. Sofort wird es nun auf 
die Drehgestelle gelegt und zum Aufbau des oberen 
Kastens geschritten; dazu werden die Seitenbleche an 
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den Seitenträgern befestigt und mit Rungen, die auch 
die Blechstöfse überdecken, versehen. Die Kopfwände da- 
gegen werden an Ständer genietet, die mit der Bufferbohle 
verbunden sind. Die Eckverbindung geschieht durch 
eine Eckrunge aus Prefsblech mit rechtwinkligem Quer- 
schnitt. Es fehlt nun noch der Trichter mit Boden- 
und Seitenwänden. Letztere werden direkt an die 
Seitenträger angehängt und der zuletzt eingebaute 
Boden stützt sich erstens auf den schrägen Fortsatz 
der Kopfwand, zweitens auf einen Wulst über dem 
Haupt-Quertrager und drittens auf Winkeleisen, die 
zwischen den Seitenwänden der Trichter befestigt sind. 
In der Mitte der beiden Trichteröffnungen befindet 
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sich ein Rücken aus zwei Seitenblechen und einem 
Stehblech. 

Ein anderer Wagen der neuesten Konstruktion 
hatte als Mittelkonstruktion einen schweren dachfórmigen 
Träger aus gebogenem Blech. An diesem waren über 
dem Drehgestell zwei schr. starke Querträger angenietet 
und zwischen den Querträgern lagen leichtere Träger 
zum Befestigen der Seitenwände. Diese selbst waren 
wieder als Träger ausgebildet und mit kräftigen Winkel- 
eisen verstärkt. Der Wagen erhielt keine Trichter- 
klappe, sondern der ganze Wagenboden war aus Klappen 
gebildet, die durch eine durchgehende Längswelle zu- 
nächst angehoben und dann verriegelt wurden. 

Für geschlossene Güterwagen ist der Prefsblechbau 
noch nicht in Anwendung, wohl aber sind schon sehr 
viele Wagen mit Prefsblechuntergestell und hölzernem 
Wagenkasten, der in derselben Weise wie bei den 
hölzernen Güterwagen konstruiert ist, in Gebrauch. 
In dem Werke waren eine grofse Anzahl von Unter- 
gestellen für solche Wagen auf Vorrat hergestellt und 
auf Stapel gelegt worden, diese konnten bei Bedarfin kür- 
zester Zeit mit Wagenkästen verschen werden. Da die 
Preisblechwagen meist zum Massentransport verwendet 
werden, erhalten sie eine Tragfähigkeit von 50 t und dar- 
über, und müssen, um in schweren Zügen bis zu 50 Stück 
(200 Achsen) lauten zu kónnen, cine besonders widerstands- 
fahige Kuppelung erhalten. Wenn auch die vorhandene 
Kuppelung allen gewóhnlichen Anforderungen entspricht, 
(mir sind während meines zweimaligen Aufenthaltes im 
Lande niemals Mängel daran bemerkbar geworden, und 
alle Eisenbahntechniker, mit denen ich verkehrte, sind 
ihres Lobes voll, besonders betonen sie immer wieder 
die besondere Leichtigkeit der Zugbildung und - Trennung 
und die geringe Gefährdung des Kupplerpersonals, 
das ja in Europa so zahlreiche, vielleicht unnötige Be- 
triebsunfälle zu erleiden hat), so ist doch für diesen 
besonderen Zweck eine besondere Lösung nötig. Als 
solche wird in Verbindung mit dem Greifer häufig die 
Westinghouse-Kraftkuppelung verwendet, die infolge 
einer durch Keilwirkung vergröfserten Reibung eine 
grolse Kraftaufnahmefähigkeit hat, wie ich an einem 
Versuchsmodell sehen konnte. Ob sie auch schnelle 
Stöfse während der Fahrt in derselben Weise auf- 
nimmt und diese Eigenschaft während des Betriebes 
beibehält, kann wohl nur durch Betriebserfahrung fest- 
gestellt werden. Die vielfache Ausrüstung von Massen- 
transportwagen mit dieser Kuppelung scheint aber auf 
günstige Erfahrungen hinzudeuten. 

Zum Bau der Personenwagen wird z. Z. noch fast 
ausschliefslich Holz verwendet, obwohl viele Be- 
strebungen im Gange sind, auch hier das Holz zum 
Teil oder völlig durch Eisen zu ersetzen. So hat z. B. 
der Staat New York verlangt, dafs in den grofsen 
Tunnelanlagen, welche die Pennsylvania-Eisenbahn zur 
Verbindung ihres Endbahnhofes in Jersey City unter 
dem Hudson nach New York gebaut hat, nur Wagen 
laufen dürfen, die vóllig aus unverbrennbarem Material 
bestehen. Diese Aufgabe fángt an, dringlich zu werden, 
da die Tunnels bereits fertiggestellt sind und die Bahn- 
anlagen selbst ihrer Vollendung entgegengehen; wenig- 
stens ist der Felsaushub in New York nach Beseitigung 
von sechs Häuserblocks in einer Länge von etwa 900 
und in einer Breite von 300 m beinahe vollendet und 
mit der Aufstellung der Eisenkonstruktion wird be- 
gonnen. An der Lósung des Problems arbeiten sowohl 
die Pullman- Gesellschaft als auch die Pressed Steel 
Car Co. Bei Pullman stand der erste ciserne Per- 
sonenwagen, der ganz im Stil der hólzernen bekannten 
Pullman'schen Wagen gebaut war. Sein Untergestell 
besteht zunächst aus zwei grofsen Gufsstücken über 
dem Drehgestell, mit zwei an diesen angegossenen sehr 
starken Querträgern. In diesen Gufsstücken befinden 
sich Oeffnungen zur Aufnahme der federnden Plattform, 
die den Faltenbalg trägt und der durchgehenden starken 
l.ängsträger, die ganz wie bei den hölzernen Wagen 
mit starken Sprengzugstangen verschen sind. An dieser 
starken Mittelkonstruktion sind die Seitenträger zum 
Tragen der Wände angenietet und diese selbst bestehen 
aus zwei Blechschichten, die unter Zwischenlage einer 
schalldämpfenden, imprägnierten Filzeinlage mit kleinen 
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Profileisen zusammengenietet sind. Die Türen sind 
ebenfalls aus gebogenen und gestanzten Blechen wie 
die Seitenwände gebaut. Zeichnungen von diesen 
Wagen waren nicht zu erhalten, da der Wagen noch 
nicht befriedigt und umgebaut werden wird. Bei der 
Pressed Steel Car Co. sind ebenfalls eine Reihe von 
eisernen Personenwagen für elektrische Ueberland- 
bahnen im Bau, die auch durchweg den starken Zentral- 
bau und die an diese angenieteten Seitenträger haben, 
wie es der Pullman-Wagen zeigte. 

Der Aufbau der hölzernen Personenwagen voll- 
zieht sich etwa in folgender Weise: Aus sechs bis 
acht Längsrahmenhölzern wird das Untergestell des 
Wagens zusammengebaut. Diese sind bei einer Wagen- 
länge von 20—25 m nur je einmal gestofsen, ab- 
wechselnd über jedem der beiden Unterzüge für die 
Sprengewerke. Diese Träger werden fertig bearbeitet und 
mit Zapfenlöchern versehen nebeneinander gelegt. 
Spreizhölzer werden eingesetzt und mit Querschrauben 
festgezogen und die Endhölzer mit eisernen Winkeln 
angeschraubt. An der Stelle, wo die Heizrohre liegen, 
werden die Spreizhölzer durch eiserne Spreizen ersetzt. 

Der Diagonalverband fehlt. Er wird durch Auf- 
nageln eines doppelten, kreuzweise diagonalen Boden- 
belages aus rundgespundeten Brettern ersetzt. Auf 
die Unterseiten kommit ein einfacher Bretterboden. Der 
hohle Raum zwischen beiden wird gewöhnlich durch 
ein isolierendes Material ausgefüllt, und der hergestellte 
Boden bildet eine steife Platte, die in der Längsrichtung 
zwei eiserne Sprengzugstangen und zur Verbindung 
mit dem Drehgestell ein System von eisernen Sprenge- 
werken über jedem Drehzapfen erhält. Im Gegensatz 
zu den Güterwagen erfolgt die Verbindung mit den 
Ständern der Seitenwand durch Zapfen und auch die 
Querverbindungen in den Seitenwänden sind gezapft. 
Zum Tragen des Daches sind die beiden Seitenwände 
des Lichtaufsatzes als Parallelträger gebaut, und diese 
gchen von einer Stirnwand zur andern durch, den 
Dachspriegeln zum Auflager dienend. Durch den 
Lüftungsaufbau gehen keine Verbindungen, wodurch 
man einen freien Durchblick durch den Wagen erhält; 
trotzdem ist aber durch eiserne Querverbindungen, die 
in der Konstruktion verschwinden, für den nötigen 
Zusammenhalt gesorgt. Zu demselben Zweck ist an 
den Stirnseiten des Wagens ein vollständig geschlossener 
Ring von Flacheisen eingebaut. Ganz besonderer Wert 
wird auf die Steifigkeit der Seitenwände gelegt, wozu 
aulser den Sprengzugstangen unter dem Wagen noch 
vier Flilfsmittel in Anwendung sind: 

l. Zwischen den Rahmenhölzern des Untergestelles 
und den Längshölzern der Fensterbrüstung wird ein 
starker Fachwerkverband dadurch hergestellt, dafs die 
eingesetzten Diagonalen durch eiserne Hakenzug- 
schrauben angespannt und nachgespannt werden können. 

2. In die Wagenwand wird auf der Aufsenseite ein 
hölzernes Sprengewerk eingelegt, das sehr genau in 
das Tragewerk des Wagens eingepalst ist. 

3. Auf der Innenseite des Wagens liegen zwei 
eiserne Auslegertrager, an die das überstehende Ende 
des Wagenbodens doppelt aufgehängt ist und die mit- 
einander durch ein Zugband verbunden sind. An Stelle 
dieser Ausleger ist mitunter auch nur ein Zugband aus 
Flacheisen mit gufseisernen Stützen vorhanden. 

4. In die vicreckigen Zwischenräume des hölzernen 
Gitterwerkes werden genau passende Füllungen unter 
Zuhilfenahme kleiner Holzecken eingeleimt. 

Die Endplattformen des Wagens stehen ungefähr 
l m vor und werden von Unterzügen getragen, die von 
unten an die llauptträger des Wagens angehängt werden 
und vorn durch eine starke, nach dem Halbmesser bis 
zum Drehzapfen rundgeschnittene Schwelle verbunden 
sind. Unter diesen Unterzügen liegt die Kuppelung 
und zwischen ihnen die Federn für den Faltenbalg, der 
durch diese gegen den Balg des Nachbarwagens an- 
gedrückt wird. Eine besondere Verbindung der Bälge 
ist nicht vorhanden und bei ihrer Kürze auch nicht 
nötig. Verkleidung der Wagen mit Blech wird nicht 
vorgenommen; der Anstrich ist auf die Verscnalungs- 
bretter aufgebracht, wie bei den Güterwagen Auf 
seine Unterhaltung wird jedoch ein sehr grofser Wert 
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gelegt. Alle vier Wochen werden die Wagen mit 
Wasser und mehrere Male im Jahre mit Seife gewaschen; 
alle zwei Jahre erfolgt eine Auflackierung. Jeder 
Wagen trägt aufsen und an mehreren Stellen im Innern 
einen Namen, wodurch das Auffinden des Platzes er- 
leichtert wird, da der Name leichter als eine Nummer 
zu merken ist. Alle diese Wagen, sowohl die Salon- 
als auch die Schlafwagen sind Eigentum der Pullman- 
Gesellschaft und werden von ihr den Eisenbahn- 
gesellschaften leihweise gegen feste Beträge zur Ver- 
fügung gestellt. Ihre Unterhaltung wird ebenfalls von 
der Pullman - Gesellschaft besorgt, die auch das Personal 
stellt; beiläufig bemerkt, hat sie ein Fahrpersonal von 
etwa 48000 Mann, meist Neger. Die Einrichtung der 
Schlafwagen ist fast ausschliefslich in Mahagoni aus- 
geführt. Einlegearbeiten, profilierte Leisten und auf 
der Holzfrasemaschine ausgeführte Holzbildhauerarbeiten 
werden je nach dem gewünschten Luxus verwendet. 
Die Fenster sind meist doppelt und werden, da die 
Wand unter den Fenstern wegen der Tragekonstruk- 
tionen keinen Platz bietet, nach oben geóffnet. Die 
Schlafeinrichtung ist hinlánglich bekannt. Hier sei nur 
erwahnt, dafs durch das Zusammenschieben zweier 
gegenüberliegender Sitze ein Doppelbett hergestellt wird, 
und darüber durch Herunterklappen der Wagendecke 
ein zweites, sodafs die Betten zu beiden Seiten des 
Mittelganges in der Längsrichtung des Wagens ange- 
ordnet sind. Das Liegen in der Fahrtrichtung ist 


bei weitem angenehmer, als senkrecht dazu. 
In den Seitengängen entkleiden sich auch die 
Fahrgäste beiderlei Geschlechts, soweit sie es für 


angebracht halten. Die Waschräume sind für beide 
Geschlechter getrennt an den Wagenenden vorhanden 
und sind sehr geräumig und praktisch eingerichtet. 
Auch die übrigen Personenwagen sind Durchgangs- 
wagen, sodafs die Fahrkartenkontrolle im Zuge statt- 
finden kann. Der gewöhnliche Personenwagen enthält 
nur einen Raum. Die Sitze sind zu je zwei an beiden 
Seiten des Ganges angebracht, alle Rückenlehnen, die 
meist so niedrig sind, dafs sie nicht einmal das Anlegen 
des Kopfes gestatten, werden vor der Fahrt umgelegt, 
sodafs man nur in der Fahrtrichtung sitzt. Als ich mir 
auf einer Linie der Pennsylvaniabahn bei einer làn- 
geren Fahrt die Rücklehne umlegen wollte, um mich 
mit meinem Mitreisenden zu unterhalten, wurde mir 
dies vom Kondukteur trotz mehrmaligen Versuches 
untersagt, soweit scheint die Bewegungsfreiheit im 
Lande der Freiheit nicht zu reichen. Alle diese Um- 
stände verbunden mit der Enge der Sitze macht die 
Reise in einem gewöhnlichen Wagen nicht immer zum 
Vergnügen und als ich im Parlamente zu Washington 
einen Abgeordneten mit Emphase und unter allgemeinem 
Beifall ausrufen hórte: ,Unsere Eisenbahnen sind die 
besten der Welt“, gestattete ich mir ein zweifelndes 
Lächeln. Wahrscheinlich hatte er aufser den amerika- 
nischen noch keine anderen Eisenbahnen gesehen. Der 
Fahrpreis ist ziemlich hoch, etwa 7 Pf. pro Kilometer 
für die allgemeine Klasse. Eine längere Reise kann 
man aber darin kaum machen, man mufs dann gegen 
Zuschlag die allerdings recht bequemen Salonwagen be- 
nutzen, oder für einen erhóhten Preis ein besonderes 
Abteil im Schlafwagen. Es sind also auch in Amerika, 
wenn nicht dem Namen nach, so doch in der Tat mehrere 
Klassen vorhanden, der einzige Unterschied gegen die 
unsrigen ist, dafs dort die unterste Klasse etwa soviel 
kostet wie bei uns die erste. 

Die Ráder sind bei den Wagen ausnahmslos aus 
Guíseisen, trotzdem sie gebremst werden, manchmal 
umfassen sogar die Bremsklötze die Flanschen der Rader. 
(Die Lokomotivráder sind geschmiedet und mit Stahl. 
bandagen versehen, die vielfach aus Deutschland be- 
zogen werden). Die Herstellung der Rader erfolgt im 
Massenbetriebe und stellt sich so billig, dafs sie bei der 
grofsen Haltbarkeit die schmiedeeisernen neben sich 
nicht aufkommen lassen. Es wurde mir mitgeteilt, dafs 
das Auswechseln eines Rades etwa 12,— M kostet und 
seine garantierte Kilometerzahl etwa 100000, vielfach 
werden auch die Räder den Gesellschaften mietsweise 
überlassen. Das Giefsen der Rader geschieht in folgender 
Weise (s. Abb. 4): Ein Holzmodell wird in den Kasten 7 
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eingelegt, der Ring & aufgebracht und mit Formsand 
aufgestampft. Hierauf wird die Form mit Hilfe zweier 
an den Kasten Z angegossenen Zapfen gedreht. Ein auf- 
gelegtes gelochtes Blech verhindert das Herausfallen des 
Formsandes. Damit sich die Teile beim Drehen nicht 
trennen können, werden Klammern X aufgeschlagen. 
Nun wird der Kasten // aufgesetzt, der in der Mitte eine 
durch radiale Rippen gehaltene zylindrische Oeffnung O 
besitzt. Nachdem der zweite Kasten aufgestampft ist, 
wird die Oeffnung O, die später als Eingufs dient, mit 
Formsand ausgefüttert. Nach abermaliger Drehung und 
Abheben des Kastens Z kann das Modell entfernt und 
darauf in der gezeichneten Stellung der Kern für die 
Nabenbohrung eingesetzt werden. Alsdann wird auch 
ein zweiter ringfórmiger Kern eingelegt, der durch Kern- 
stützen in seiner Lage gehalten wird, wáhrend der Naben- 
kern durch eine Vertiefung im Ringe & und durch die 
Eingufsöffnung in seiner Stellung gesichert wird, wenn 
der Kasten ZZ wiederaufgelegt ist. Nun ist auch das 
Rad zum Gufs fertig. Die zur Herstellung erforder- 
lichen. Kerne werden von besonderen Kernmachern 
geliefert, die Former aber besorgen neben dem Ein- 
formen auch den Gufs der Rader. Die Rader verlassen 
die Form sehr sauber, besonders ist die Laufflache 
tadellos rund, hart und eben, da dort der eiserne Kasten 
die Wände der Form bildet und zu gleicher Zeit eine 
glatte und harte Laufflache erzeugt. Noch rotwarm 
werden die Sticke aus der Form genommen und sofort 
in Schachtöfen eingesetzt, wo sie langsam abkühlen, 
damit keine Gufs-Spannungen entstehen. 


Abb. 4. 


Ansicht des 
Nabenkerns. 


y. Kernslutxe 


Die Einrichtung einer Radgiefserei ist etwa folgende: 
Jede Mannschaft, Former und Helfer, hat ihren eigenen 
Arbeitsplatz unter einem besonderen Laufkran, der 
zum Abheben und Kippen der Formen verwendet wird. 
Alle fertig geformten und zum Gufs bereit stehenden 
Formen werden reihenweise nebeneinander gelegt. Zu 
bestimmten Zeiten wird der Kupolofen in eine grofse 
Pfanne abgestochen, und die Pfanne vor die einzelne 
Formreihe gefahren. Mit Hilfe des Laufkranes holen 
nun die Former das nötige Eisen für ihren Gufs in einem 
Tiegel heran. Ist der Gufs beendet, so werden die 
Räder vom Krane durch eine Zange ausgehoben und 
einem an der Seite der Werkstatt laufenden Kabel- 
wagen zugeführt, der sie nach den Schachtöfen bringt. 
Hier werden sie wieder mit einem Zangenkrane erfafst 
und in die Abkühlungsschächte eingesetzt. Diese syste- 
matische Arbeitsweise verbilligt die Räder ganz aufser- 
ordentlich. 

Die Achswellen wurden bisher meist aus Eisen- 
paketen zusammengeschichtet und auf ganz primitiven, 
mechanischen Schwanzhämmern ausgeschmiedet. Neuer- 
dings jedoch werden auch flufseiserne Wellen besonders 
für diesen Zweck hergestellt. Das Ausschmieden erfolgt 
so genau, dafs nur der Schenkel und der Nabensitz ab- 
gedreht zu werden braucht. Diese Arbeit geschieht auf 
einer ganz einfachen Spezialdrehbank mit Schnelldreh- 
stahl; Schnittgeschwindigkeiten von 16cm pro Sekunde 
und Spanquerschnitte von 60 qmm wurden dabei be- 
obachtet. Bei derartiger Geschwindigkeit läuft natürlich 
der Span blauwarm ab. Der Nabensitz wird einmal 
überdreht, der Achsschenkel zweimal, worauf letzterer 
noch einmal mit einer stählernen Rolle übergangen 
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wird. Die Rolle wird stark angeprefst und driickt alle 
Unebenheiten nieder, wodurch bei schneller Arbeit 
trotzdem eine sehr glatte Lauffläche entsteht. Das 
Ausbohren der Naben und Abdrehen der Achswellen 
geschieht nach Schablonen und zwar so genau, dats 
jedes Rad auf jede Achse palst und ein Aussuchen 
vor dem hydraulischen Aufziehen nicht nötig wird. 
Die Achslagerkasten zeigen durchweg die bekannte, 
geschlossene Form. Die eingesetzten Metall-Lager 
werden im Massenbetriebe auf der Formmaschine 
hergestellt und gewöhnlich mit einer 3 mm starken 
Bleieinlage versehen. Um ein Auswechseln schad- 
hafter Lager zu ermöglichen, sind sie nach Normalien 
ausgeführt; diese Normalien, die für alle nur an- 
gängigen Teile ausgearbeitet sind, werden von der 
Vereinigung der Wagenbau-Ingenieure (Master Car 
Builder Ass.) entworfen und herausgegeben, nicht von 
den Eisenbahngesellschaften, da diese meist ihre 
Wagen nicht selbst konstruieren. Durch diese Norma- 
lien ist die Einheitlichkeit des amerikanischen Wagen- 
parkes eine sehr grofse geworden. 


(Lebhafter Beifall). 


Der Vorsitzende dankt dem Vortragenden im Namen 
der Versammlung und des Vereins. 


Herr Regierungsbaumeister Schwarze: Der Herr 
Vortragende hat bei den Personenwagen die sehr ver- 
breiteten sog. Pullman Day coaches nicht mit erwähnt. 
Diese Wagen, die nur in den Tageszügen laufen, haben 
an den beiden I.ängswänden je eine Reihe von Dreh- 
sesseln, die auch nach unsern Gewohnheiten recht be- 
quem sind. Die auch sonst vortreftlich eingerichteten 
Wagen erfreuen sich grofser Beliebtheit. 


Der Herr Vortragende äufserte weiter, dafs die von 
ihm bei der Pullman-Gesellschaft im Bau gesehenen Stahl- 
personenwagen die ersten derartigen Wagen überhaupt 
waren. Sofern seine Reise nicht schon mehrere Jahre 
zurückliegen sollte, dürfte dies doch kaum möglich sein. 
Schon 1906 bestellte die Pennsylvania-Gesellschaft die 
ersten hundert derartigen Wagen. Bei meinem Besuch 
dort im Dezember 1908 waren schon über 300 vorhanden 
und nach einer in diesen Tagen erschienenen Mitteilung?) 
besitzt die Gesellschaft zur Zeit bereits 324 ganz aus 
Stahl hergestellte Wagen für Personenzüge (gewöhn- 
liche Personenwagen, Speisewagen, Pullmanwagen und 
Gepáckwagen), sodafs bereits vollstándige Züge aus 
Stahlwagen zusammengestellt werden kónnen. Weitere 
306 Stahlwagen sind im Bau oder vergeben. Von der 
Pullman-Gesellschaft werden zur Zeit noch 500 stáhlerne 
Schlaf- und Gesellschaftswagen gebaut. 


Zum Schlufs darf ich mit Bezug auf eine Bemerkung 
des Herrn Vortragenden wohl noch erwähnen, dafs in 
Nordamerika gufseiserne Wagenrader wohl für Güter- 
wagen gebraucht werden, für Personenwagen jedoch 
hóchstens nur noch unter solchen leichter Dauart und 
bei langsam fahrenden Zügen. Die besseren Eisenbahn- 
verwaltungen sind im Begriff, die guíseisernen Personen- 
wagenräder überhaupt auszumerzen. 


Herr beratender Ingenieur Eugen Eichel: Bei der 
Kürze der Zeit lag es wohl Herrn Bauinspektor Nicolaus 
im wesentlichen daran, einen kleinen Ueberblick über 
seine Eindrücke zu geben, die notwendigerweise infolge 
des kurzen Aufenthaltes ein eingehenderes Studium und 
Nachprüfen des Gesehenen nicht erlaubten. Es ist daher 
nicht verwunderlich, dafs hier und da durch Verall- 
gemeinerung etwas zufallig Gesehenen oder Gehórten 
mit der amerikanischen Praxis und den Ausführungen 
des Herrn Vortragenden Unstimmigkeiten bestehen. 

So ist es z. B. wohl richtig, dafs die Frachtwagen 
der Box Car Type im allgemeinen keine Bremser- 
häuschen besitzen. Es mufs dabei aber in Betracht ge- 


zogen werden, dafs nur ein ganz geringer Pro- 
zentsatz der amerikanischen Frachtwagen ohne 
Luftdruckbremsen im Betrieb ist. Ferner mufs 


berücksichtigt werden, dafs längere Frachtzüge stets 
einen sogenannten „Caboose car“ mitführen, welcher 


°) Zeitschrift des Vereins deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Heft 23, Seite 388. 


dem Zugpersonal während der Dienstpausen zum Aufent- 
halt dient. 

Die Behauptung, dafs der Amerikaner als Material 
nur Steel also zu Deutsch Stahl kennt, ist wohl et- 
was übertrieben. Tatsächlich wird ja von weichem 
Flufseisen seitens des Amerikaners als Stahl gesprochen, 
doch werden selbstverstandlich sowohl die verschiedenen 
Stahlsorten, als auch die verschiedenen Eisensorten 
durch differenzierende Ausdrücke gekennzeichnet, Gufs- 
eisen, schmiedbarer Gufs, Schmiedeeisen fallen unter 
die Bezeichnung „Iron“; Siemens Martin, Bessemer Stahl, 
unter die Bezeichnung „Steel“. 

Ueber die Einrichtung der amerikanischen Schlaf- 
wagen wurde bereits in dieser Zeitschrift vom 
15. Dez. 1908 S. 235 an Hand der Beschreibung ameri- 
kanischer Eisenbahnwagen für das Kiuschiu-System der 
japanischen Staatsbahnen berichtet. Der gleiche Auf- 
satz zeigt auch auf Scite 236, Abbildung 2 und 3 Innen- 
ansichten eines Personenwagens mit den charak- 
teristischen Quersitzbanken für zwei Personen und in 
der Fahrtrichtung umlegbaren Lehnen, sowie des Speise- 
wagens, welcher einen sehr angenehmen Aufenthalt ge- 
währt. 

Mit Bezug auf die Bauart der „ganz aus Stahl“ her- 
gestellten Frachtwagen ıst zu bemerken, dafs die ameri- 
kanische Praxis zwei Systeme besitzt und zwar, 1. das 
der Pressed Steel Car Co., bei welchem die wichtigsten 
Bestandteile und das Kleineisenzeug zum überwiegenden 
Teile aus geprefstem Flufseisenblech besteht, 2. ein 
anderes System, bei welchem gerade unter Vermeidung 
der gepretsten Bauteile nach Möglichkeit beim Aufbau 
des Wagenkastens von Normalprofilen Gebrauch ge- 
macht wird. 

Die Wagen der ersteren Type erfordern teuere 
Einrichtungen mit Bezug auf Fabrikation und fallen viel- 
leicht etwas leichter aus, während die Wagen der letzt- 
genannten Type in der Fabrikation gewisse Er- 
leichterungen bieten und es ermöglichen, auch Wagen- 
aufträge geringeren Umfanges abweichend von in 
Massen hergestellten Normalausführungen wirtschaftlich 
herstellen zu können. 

Als Zwischentype zwischen den Ganz-Holz- und 
Ganz-Stahlwagen ist eine Ausführung schr beliebt, bei 
welcher der Rahmen aus Profilstahl oder geprefstem 
Stahlblech besteht, während der eigentliche Wagen- 
kasten normal in Holz ausgeführt wird. Diese Wagen 
Jassen sich besonders vorteilhaft in Zuggruppen ver- 
wenden, die einen gröfseren Teil von Ganz-Stahlwagen 
besitzen. Bei Zugzusammenstellungen aus letztgenannten 
und Ganz-Holzwagen besteht immerhin eine grofse Ge- 
fahr für die Ganz-Holzwagen, welche bei Zusammen- 
stöfsen regelmäfsig sehr stark leiden, während Ganz- 
Stahlwagen kaum beschädigt werden, selbst wenn in- 
folge des Unglücksfalles ein Umkippen der Wagen er- 
folgt. Die Reparaturen beschränken sich auf das Aus- 
beulen der verbindenden Bleche und Ausrichten evtl. 
verbogener Träger. 

Der Bau und die Verwendung von Ganz-Stalıl- 
wagen für Personenverkehr sind auf die Bemühungen 
der Betriebsleiter der elektrischen Hoch- und Unter- 
grundbahnen besonders des Herrn Oberingenieur George 
Gibbs zurückzuführen. Die guten Erfahrungen mit Be- 
zug auf Feuersicherheit und Steifigkeit bei Entgleisungen 
und sonstigen Betriebsunfällen (siehe auch Elektr. 
Bahnen u. Betriebe 1905, S. 54 u. 461) veranlafsten auch 
die Vollbahnen, die Verwendung der Ganz-Stahlwagen*) 
in Erwägung zu ziehen. So hat die New York Cen- 
tral u. Hudson River R. R. auf ihrer New Yorker Vor- 
ort-Strecke etwa 200 Ganz. Stahlwagen im Betrieb, 


*) Eine besondere Type der „Ganz-Stahl“-Wagen ist diejenige 
der Benzinmotor-Triebwagen der Southern Pacific Bahn, welche von 
Herrn Mc Keen entworfen sind. Bei ihnen ist von der üblichen 
Wagenform ganz abgesehen und der Schiffskórper als Vorbild ge- 
nommen worden. Dementsprechend ist die vordere Schmalseite des 
Wagens bugförmig scharf, die hintere Schmalseite heckartig gce- 
rundet, das Dach als Tonnendach gewölbt ausgebildet. Die Fenster 
sind schiffslukenartig, rund ausgeführt. Durch all dies soll ein mög- 
lichst leichter, stabiler Wagen erreicht werden, welcher sich be. 
sonders auch ohne grofsen Krattbedarf für hohe Fahrgeschwindigkeit 
eignet. 
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ebenso die der Pennsylvania-Bahn alliierte Long Island 
Bahn und schliefslich die Pennsylvania selbst eine grolse 
Anzahl Stahlwagen im Betriebe. Die Pullman - Gesell- 
schaft*) hat 2 verschiedene Stahl-Schlafwagen im Betrieb, 
um die geeignetste Ausführung für Normalwagen heraus- 
zufinden. Bei geeigneter Gestaltung der Bauteile fällt 
der Stahlwagen nicht notwendigerweise erheblich 
schwerer aus als der Holzwagen. Er fährt aber etwas 
härter, hat Neigung zu dróhnen und muls geeignet 1so- 
liert ausgeführte Wände erhalten, um äufseren Tempe- 
raturwechseln gegenüber nicht zu empfindlich zu sein. 
Von Pullman empfohlen wird der Wagenkasten-Stahl- 
belag der „General Ry. Supply Co.“, Chicago, bestehend 
aus flachgewelltem Stahlblech. Die Hohlräume bilden 


° Die Pullman-Gesellschaft betreibt nicht nur den Luxus- und 
Schlafwagenverkehr des überwiegenden Teiles der amerikanischen 
Bahnen, sondern besitzt auch in der bei Chicago gelegenen Stadt 
Pullman eine grofsartige Wagenfabrik. Neueien Nachrichten zufolge 
sind die ziemlich alten Werkstätten im Umbau begriffen. Die 
älteren Werkstätten für den Bau von Holzwaggons können 
monatlich 100 Schlaf-und Personenwagen und 2500 Fracht- 
wagen fertigstellen. Sie beschäftigen rund 9500 Mann und be- 
decken eine Fläche von 120 Hektar. 

Die neucn, etwa seit einem Jahre im Betrieb befindlichen Werk- 
stätten für den Bau von Stahlwagen für den Personenverkehr 
haben eine Leistungsfähigkeit von 2 Schlafwagen und 5 gewöhn- 
lichen Personenwagen per Tag. Im Bau befindet sich noch 
eine grofse Fabrik für die ausschlieisliche Herstellung von Stahl. 
Güterwagen, für die allein eine Fläche von 56 Hektar vorgesehen ist. 

Eine Eigenart der Anlage, welche naturgemafs von einem 
dichten Bahnnetz durchzogen ist und eine eigene Ringbahn für die 
Zufuhr der Rohmaterialien zu den Werkstätten besitzt, ist ein 
Tunnelsystem von fast 2,5 km Länge. Vermöge desselben ist es 
möglich, unbehindert durch atmosphärische Eintlüsse jederzeit einen 
ungestörten Verkehr zwischen den einzelnen Gebäuden des Werkes 
aufrecht zu erhalten. E, E, 
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ein gut isolierendes Luftpolster. Fur Zierleisten wird 
vielfach von Aluminiumprofilen Gebrauch gemacht. 


Hartgufsrader sind für Frachtwagen noch über- 
wiegend im Gebrauch. Bei der Güte des verwendeten 
Gufseisens, der grofsartig entwickelten Technik der 
Massenherstellung der Räder und dem billigen Preise 
dürften sie sich auch noch lange behaupten. Für hoch 
beanspruchten Fuhrpark werden Räder mit Stahl- 
bandagen oder aus dem Vollen gewalzte Stahlräder vor- 
gezogen und verwendet. Es ist dabei zu bemerken 
interessant, dafs für die Bandagen der Triebräder der 
grofsen Schnellzuglokomotiven der American Locomo- 
tive Co. überwiegend „Krupp“scher Stahl verwendet 
wird. 

Vielfach werden die Räder nicht verkauft, sondern 
nach der Kilometer-Fahrzeit (Mileage) vermietet, d.h. 
es wird seitens der Bahn pro Fahrtkilometer bezahlt 
und der Radlieferant mufs die Räder stets nach einer 
bestimmten Bandagen-Abnutzung durch neue ersetzen. 


Als ordentliche Mitglieder wurden mit allen ab- 
gegebenen Stimmen die Ilerren Alexander Doeppner, 
Lokomotivbau-Direktor der Firma A. Borsig, Berlin, 
Hermann Illrer, Regierungs- und Baurat, Mitglied der 
Kgl. Eisenbahndirektion Halle a.S., und Gustav Roese, 
Gewerbereferendar, Cassel, als aufserordentliches Mit- 
glied Herr Curt Schulz, Diplom-Maschinen-Ingenieur 
und Heizhauschef der K. K. priv. Kaschau—Oderberger 
Bahn, Igló, Ungarn, in den Verein aufgenommen. 

Der Bericht über die Versammlung am 22. Februar 
d. Js. wird genehmigt. 

Der Vorsitzende begrüfst die erschienenen Gäste 
und schliefst hierauf, da weiter nichts vorliegt, die 
Versammlung. 


Schlulsversuche mit der automatischen Vakuum-Güterzug-Schnellbremse 


(Mit 13 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 149) 


Am 3. Juni wurde cin Zug mit 150 Achsen, von 
welchen 149 gebremst waren, erprobt, bei welchem 
jedoch auf Wunsch des Herrn Vorsitzenden die Kuppe- 
lung der Wagen gegen die Vortage mit noch grófserem 
Pufferabstand vorgenommen wurde, so dafs derselbe 
bis zu 150 mm betrug. Die Versuchsfahrt fand statt 
auf der Strecke Absdorf—Hadersdorf. Mit dieser 
Versuchsfahrt wurde das ganze Programm von 


Abb. 9. 


| 


Da es wegen Zeitmangel und Raumbeschranktheit 
der Stationen nicht immer möglich war, den mit Mefs- 
apparaten ausgeriisteten Wagen an den Schlufs des 
Zuges zu stellen, so lief derselbe auch als erster 
Wagen. Zur Ermöglichung der Aufnahme der Durch- 
schlagszeit bei dieser Stellung des Mefsapparat-Wagens 
wurde das Anschlagen des Ventilkörpers des letzten 
Schnellbremsventiles an den Deckel zum Geben eines 
elektrischen Kontaktes benützt (siehe 
Abb. 9 und 11). Aus den Abb. 5 
und 8 ist die Zahl der erprobten 
verschiedenen Verteilungen der 
Wagen und Bremsen im Zuge zu 


„em n I RT assays, — ersehen. [n den Tabellen 3—14 
Eo s | — sind sämtliche ausgeführten ver- 
— MM LA cxx CULMEN MICI CCP ee schiedenen Bremsungsarten ver- 
2 5 AA zeichnet. Hierzu sei erwähnt, dats 
7 A UT die Betriebsbremsungen zum aller- 
e ET NE To gróísten Teile als sehr scharfe aus- 
eurem mm U 


Bremsprobefahrt am 1. Juni 1908 (Hadersdorf—Absdorf). Schnellbremsung bei km 15,8. 
Schaubild der Schnellbremsung am 1. Wagen. 


Rohrleitungslange vom Luftsauger bis zum Schnellbremsventil am 100. Wagen = 1027,5 m. 
2/39 Sek., Durchschlagsgeschwindigkeit 


Durchschlagszeit = 


Riva bis in das kleinste Detail erledigt. Die 
Abb. 9—11 zeigen die Kopien der bei einer Zahl von 
Schnellbremsungen mit dem Schreibapparat aufge- 
nommenen Schaulinien. Ebenso wird eine Kopie der 
Geschwindigkeits-Schaulinien des  Geschwindigkeits- 
messers Bauart Hausshälter wiedergegeben (Abb. 12). 
Die bei Abbremsungen von 66,1; 52,5; 37,5; 25,5 und 
11,4 pCt. vom Gesamtgewichte erhaltenen Bremswege 
wurden auf die Horizontale umgerechnet und zu 
einem Geschwindigkeit-Bremsweg-Schaubild zusammen- 
getragen (Abb. 13). 


geführt wurden. 

Um auch weiteren Kreisen Ge- 
legenheit zu geben, die Arbeits- 
weise der automatischen Vakuum- 
Schnellbremse als Güterzugsbremse 
kennen zu lernen, wurden Fahrten 
und Versuche am 16. und 17. Juni vor 
Delegierten der Direktionen der k. k. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, am 24., 25. und 26. Juni vor Vertretern 
von Regierungen, Militárbehórden und Eisenbahnver- 
waltungen ganz Europas vorgenommen. Zu den 
letzteren fanden sich sehr zahlreiche Gäste, zirka 140 
Personen, ein. Die Versuche am stehenden Zuge 
fanden im  Bahnhofe Klosterneuburg-Weidling am 
24. Juni statt. Am 25. wurde auf der Strecke Abs- 
dort—Hadersdorf und zurück mit einem 200achsigen 
Zuge gefahren. Abgebremst wurden auf der Hinfahrt 
149, auf der Rückfahrt 21 Achsen. Am 26. ging die 


369,4 m/Sek. 
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Fahrt am Vormittag von Ziersdorf nach Absdorf mit 
einem lO0achsigen Zuge, von welchem 25 Achsen ge- 
bremst wurden. Am Nachmittag wurde die Strecke 
Absdorf—Hadersdorf und zurück befahren, wobei von 


den 150 Achsen des Probezuges auf der Hinfahrt 149, 


auf der Rückfahrt 59 gebremst wurden. 

Zum weiteren Studium des Einflusses der Pufter- 
federn wurden die in die Kohlenwagen eingebauten 
Pufferfedern nach Bauart der Wiener Stadtbahnwagen 
entfernt und die früher verwendeten normalen Puffer- 
federn wieder eingebaut, jedoch so, dafs ihre Anfangs- 
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die Zugvorrichtung in den normalen Zustand versetzt. 
Die Fahrt am 16. Juli zeigte keinen Unterschied gegen- 
über der Fahrt am 7. Juli, so dafs behauptet werden 
kann, daís die Zugvorrichtungsfedern den Verlauf von 
Schnellbremsungen nicht beeinflussen. 

In der am 3. Juni nach Schlufs der Probefahrten 
stattgehabten Sitzung des Unterausschusses wurde das 
Eisenbahnministerium ersucht, festzustellen, ob das 
Schlufsventil behufs Ermöglichung der Bremsprobe 
immer auf einem Bremswagen aufgehängt werden mufs, 
oder ob und wie viele Leitungswagen nach dem letzten 


spannung nur :rund 200 kg, wie bei den Stadtbahn- Bremswagen eingestellt werden können. Der diesbe- 


Abb. 10. 
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Bremsprobefahrt 


am 2. Juni 1908 (Sigmundsherberg—Absdorf). Schnellbremsung bei km 65,2. 


Schaubild der Schnellbremsung am 5o. Wagen. 


Rohrleitungslànge vom Luftsauger bis zum Schreibapparat am 50. Wagen — 533 m. 


Durchschlagszeit = ¡118/39 Sek., Durchschlagsgeschwindigkeit = 


355,3 m/Sck. 


Abb. 11. 
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Bremsprobefahrt am 3, Juni 1908 (Absdorf— Haderedorf). Schnellbremsung bei km 6,4. 
Schaubild der Schnellbremsung am 1, Wagen. 


Rohrleitungslange vom Luftsauger bis zum Schnellbremsventil am 75. Wagen = 790,3 m. 


Durchschlagszeit = 2/4, 


Sek., Durchschlagsgeschwindigkeit = 


356,1 m/Sek. 


Abb. 12. 
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Geschwindigkeits-Schaulinien, 


wagen-Pufferfedern betrug. Dies wurde durch Beilagen 
unter dem Pufferkorb und Zurückschrauben der Puffer- 
stangen-Mutter erreicht (siehe Abb. 4). Der Hub der 
Federn wurde dadurch auf 155 mm vergrófsert, was 
ohne weitgehende Aenderungen an den Puffern nicht 
zu umgehen war. Die am 7. Juli ausgeführten Brems. 
versuche ergaben dieselben günstigen Resultate, wie 
bei den Fahrten vom 27. April bis 26. Juni. Dadurch 
ist der Beweis erbracht worden, dafs Pufferfedern mit 
einer Anfangsspannung von nur zirka 200 kg gün- 
stig auf den Verlauf der Bremsungen einwirken. Es 
war noch zu kontrollieren, dafs die Federn der Zug- 
vorrichtung, wie schon eingangs berichtet wurde, auf 
den Verlauf der Bremsungen keinen merklichen Ein- 
flufs üben. Es wurden daher die zu Beginn der Ver- 
suche eingebauten Beilagringe entfernt und dadurch 


Bremsprobefahrten am 1., 2. und 3, Juni 1908. 


zügliche am 11. Juni vorgenommene Versuch zeigte, 
dafs eine Bremsprobe auch dann noch möglich war, 
wenn 70 Leitungswagen hinter der Lokomotive standen. 

Ferner wurde in der Schlufssitzung der Wunsch 
ausgesprochen, darüber Versuche anzustellen, ob das 
Schlufsventil überhaupt notwendig ist und welche Wir- 
kung es auf die Streckung des Zuges ausübt. Diesbe- 
züglich wird auf die in Tabelle 1, lfd. Nr. 15, und 
Tabelle 2, Ifd. Nr. 14, eingetragenen Schnellbremsungen 
bei km 56,3 verwiesen, von welchen bei der ersteren 
die Rückschnellbremsung aus einer nicht aufgeklarten 
Ursache ausblieb und Stöfse fast im ganzen Zuge hervor- 
rief, während die zweite ordnungsgemäfs verlaufene 
Schnellbremsung vollkommen stofslos verlief. Auch war 
bei der ersteren der Bremsweg um 69 m länger. 
Dieser Fall allein beweist schon die Notwendigkeit des 


WAN = N —— A HANA — m 
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Tabelle 15. 
Beobachtungen über das Auflaufen und Strecken des Zuges bei Schnellbremsungen. 
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Tabelle 16. | 
Beobachtungen über das Auflaufen und Strecken des Zuges bei Schnellbremsungen. 
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Schlufsventiles. Was das Strecken des Zuges betrifft, 
so werden zur Beurteilung dieser Frage die Tabellen 
15 und 16 beigegeben, in welche eine Zahl der bei 
jeder Bremsung über das Auflaufen und Strecken des 
Zuges an dem Beobachtungsposten gemachten Auf- 
zeichnungen eingetragen erscheint. 

Zum Schlusse sei noch hervorgehoben, dafs in den 
Endstationen der Zug jedesmal in zwei oder drei Teile 


Abb. 13. 
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Diesen ganz hervorragenden Vorteil der auto- 
matischen Vakuum-Güterzugsbremse erkennend, ge- 
staltet das Eisenbahnministerium die auf der Zahnrad- 
strecke Eisenerz— Vordernberg schon seit vielen Jahren 
bei allen Zügen im Gebrauche stehende automatische 
Vakuumbremse durch Hinzufügung von Schnellbrems- 
und Schlufsventilen in die automatische Vakuum- 
Güterzugsbremse um. 

Da vielfach ange- 
zweifelt wurde, dafs die 
bei dem Bremsprobezug 
des Eisenbahnministe- 
riums gemessene Durch- 


schlagsgeschwindigkeit 
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Schaubild der Bremswege, umgerechnet auf horizontale Strecke. 


geteilt werden mufste, wobei für die auszuführenden 
Verschubbewegungen immer die selbsttätige Bremse 
ohne die geringste Schwierigkeit in Anwendung kam. 

Auch bewährte sich die bei der automatischen 
Vakuum-Güterzugsbremse in so zuverlässiger Weise 
auszuführende Bremsprobe ausgezeichnet, und es wäre 
ohne diese ganz unmöglich gewesen, sich bei dem fast 
1 km langen Zug von 200 Achsen schnell und ver- 
lafslich von der ordnungsgemälsen Verkupplung der 
Bremsleitung Gewifsheit zu verschaffen. 
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auch tatsächlich die Schall- 
geschwindigkeit über- 
schreitet, so lud das 
Eisenbahnministerium die 
Herren Professoren der 
k. k. technischen Hoch- 
schule in Wien, Dr. 
Karl Kobes, Dr. Johann 
Sahulka und Oberbau- 
rat Karl Hochenegg 
ein, die bei dem Probe- 
zug geübte Methode der 
Messung der Durch- 
schlagsgeschwindigkeit 
auf ihre Richtigkeit zu 
prüfen. Die genannten 
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Herren kamen in ent- 
gegenkommendster Weise 
der Einladung des Eisen- 
bahnministeriums nach 
und bestätigten nach 
zahlreichen am stehen- 
den Zuge am 16, 17, 
18., 22., 23., 24., 25. April und 1. und 7. Mai 1908 
durchgeführten Versuchen die Richtigkeit der bisher 
gemachten Messungen. Herr Professor Dr. Karl 
Kobes übernahm überdies in äufserst dankenswerter 
Weise die Aufgabe, den theoretischen Nachweis zu 
liefern, dafs bei der Vakuum-Schnellbremse die Durch- 
schlagsgeschwindigkeit tatsächlich gröfser als die Schall- 
geschwindigkeit sein kann. Die Veröffentlichung der 
diesbezüglichen äufserst interessanten Arbeit erfolgt 
demnächst. 


Württembergische Grolsschiffahrtspläne 


von Regierungsbaumeister H. Werner, Stuttgart 
(Mit 3 Abbildungen) 


Eine Frage von hoher wirtschaftlicher Bedeutung 
für Württemberg ist die der Eröffnung des Landes für 
den Wasserweg. Schon seit Jahren gehen die Be- 
strebungen dahin, auf dem Neckar die Schiffahrt in 
gröfserem Mafsstab einzurichten, aber erst in neuerer 
Zeit hat man die — übrigens schon alte — Schiffahrts- 
frage wieder in ihrer vollen Bedeutung erkannt und ihre 
alten Rechte eingesetzt. So wurde im Jahre 1904 das 
Neckar-Donau-Kanal-Komitee gegründet, das den Zweck 
verfolgt, nicht nur die Frage der Neckar-Kanalisierung, 
sondern auch die der Verbindung von Neckar und 
Donau sowie von Donau und Bodensee einer eingehenden 
Prüfung zu unterziehen. Die Ergebnisse dieser Arbeiten 
sind vor einiger Zeit ın einer Broschüre veröffentlicht 
worden, welche die ganze Frage nach ihrer geschicht- 
lichen, wirtschaftlichen wie technischen Seite genau 
untersucht. 

Ein geschichtlicher Rückblick auf die Entwick- 
lung der Schiffahrtsbestrebungen zeigt, dafs nicht nur 
früher ein überaus reger Verkehr auf dem Neckar bis nach 
Cannstatt herauf herrschte, sondern dafs man auch schon 
planmäfsig daran ging, die Neckarrinne weiter aus- 
zubauen sowie daran anschliefsend ein ganzes Wasser- 
stralsennetz zu erstellen. So waren es die Könige 
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Friedrich I. und Wilhelm L, die nach dieser Richtung 
eine Reihe von Entwürfen ausarbeiten liefsen; und 
namentlich der letztere wollte nicht nur den Neckar 
mit der Donau, sondern bereits auch die Donau mit 
dem Bodensee verbinden und überhaupt das ganze Land 
mit Kanälen durchziehen. Der Schiftsverkehr auf dem 
Neckar, der im Jahr 1713 in göfserem Umfang er- 
öffnet wurde, betrug im Jahr 1787 zwischen Heilbronn 
und Cannstatt beinahe 5000 Tonnen, nahm aber im 
Verlauf der Zeit, namentlich auch infolge des Auf- 
kommens der Eisenbahnen wieder stark ab; nur auf 
dem unteren Neckar von Heilbronn bis Mannheim 
konnte sich noch ein etwas regerer Verkehr halten. 
Dieser wurde im Jahr 1876 dadurch wieder wesentlich 
gehoben, dafs auf der genannten Strecke die Schlepp- 
schiffahrt, wie sie heute noch besteht, eingerichtet wurde. 
Die seither andauernden Bestrebungen nach Ver- 
besserung der Schiffahrtsverhältnisse haben nun dazu 
geführt, dafs zur Zeit von den beteiligten Uferstaaten 
Württemberg und Baden für die Kanalisierung des 
Neckars von Heilbronn bis Mannheim genaue Pläne 
ausgearbeitet werden. Nach deren Fertigstellung wird 
es Sache der württembergischen Kammer sein, zu ent- 
scheiden, ob die Ausführung zu Stande kommt oder nicht. 


[15. April 1910] 


Die weiteren Schiffahrtsmöglichkeiten des Landes sowie 
die für die Zukunft daran anzuknüpfenden Pläne sind von 
dem Neckar-Donau-Kanal-Komitee, zum Teil an Hand 
früher aufgestellter Gutachten, in grundlegender Weise 
zusammengefafst und in der genannten Broschüre über- 
sichtlich dargestellt worden. 

Die wirtschaftliche Seite der Frage hat sich 
vor allem damit zu befassen, zu untersuchen, ob es 
heute, im Zeitalter der hochentwickelten Eisenbahnen, 
überhaupt noch ratsam ist, künstliche Wasserstrafsen 
zu bauen. Demgegenüber ist festzustellen, dafs in 
Deutschland der Verkehr auf den Wasserstrafsen die 
Güterbewegung auf den Eisenbahnen bereits verhältnis- 
mäfsig überholt hat und eine weit stärkere Zunahme 
aufweist als bei den letzteren. Ist nun auch damit die Be- 
rechtigung derbestehenden Wasserstrafsen klarerwiesen, 
so könnte man doch für ein Land, das noch gar keine 
Kanäle besitzt, sondern diese erst anzulegen hat, noch die 
zweite Frage aufwerfen, ob es in diesem Fall nicht 
haushälterischer wäre, die Tarife der Eisenbahnen in 
dem Mafse herunterzusetzen, als der spätere Betrieb 
der Grofsschiffahrt den Staatshaushalt in Anspruch 
nimmt. Hiergegen ist indes zu sagen, dafs eine auf 
diese Weise erreichte Verbilligung der Güterbeförderung 
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geringen Schnelligkeit und Pünktlichkeit des Verkehrs 
sowie in der Eissperre zur Winterszeit. Letztere mufs 
in den Kauf genommen werden, dauert aber in Württem- 
berg nicht allzulange; die Langsamkeit der Beförderung 
dagegen kann durch Einführung des elektrischen Schiffs- 
zugs bedeutend herabgemindert werden; zudem spielt 
sie für die auf dem Wasserwege in erster Linie zu be- 
fördernden Massengüter in der Regel nur eine unter- 
geordnete Rolle. 

Was die technische Ausführbarkeit der ge- 
planten Schiffahrtswege anlangt, so sind zunächst zwei 
Hauptgruppen zu unterscheiden: die Neckar-Donau-Ver- 
bindung (Abb. I) und die Donau-Bodensee-Verbindung 
(Abb. 2). Erstere zerfällt wieder in drei gesonderte 
Wasserstrafsen: die Neckar-Wasserstrafse, die Donau- 
Wasserstrafse sowie den Neckar-Donau-Kanal. Jede 
dieser Teilstrecken stellt hinsichtlich der Ausführung 
ein geschlossenes Ganzes dar, wobei jedoch naturgemäfs . 
die Vorbedingung für den Bau des Neckar-Donau- 
Kanals durch die vorhergehende Erstellung einer Neckar- 
und einer Donau-Wasserstrafse gebildet wird. 

Die Neckar-Wasserstrafse kann durch Kana- 
lisierung des Neckars, nicht nur bis aufwärts nach 
Neckarrems, wo der Neckar-Donau-Kanal abzweigen 


Abb. 1. 
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Uebersichtsplan des Neckar-Donau-Kanals. 


nur sehr gering ist und entfernt nicht ausreicht, um 
gegenüber einem fühlbaren Bedürfnis wirkliche Abhilfe 
zu schaffen. Aufserdem können aber die württem- 
bergischen Eisenbahnen bei ihrer zur Genüge bekannten 
ungünstigen Lage ohne Gefahrdung der Eisenbahn- 
finanzen auf die Dauer nicht in demselben Mafse wie 
die meisten anderen deutschen Staatsbahnen Tarif- 
ermäfsigungen eintreten lassen, da die letzteren durch. 
schnittlich viel billiger gebaut sind und bedeutend wirt- 
schaftlicher betrieben werden kónnen als die ersteren. 
Es wird deshalb das Verlangen der Handel- und Ge. 
werbetreibenden des Landes nach billigeren Beförderungs- 
kosten von den Eisenbahnen nie in dem gewünschten 
Umfang erfüllt werden kónnen, sondern erst durch 
Einführung leistungsfáhiger Wasserstrafsen sich voll 
befriedigen lassen. Ihren vollen Wert gewinnt freilich 
eine Kanalisierung erst dann, wenn es gelingt, nicht 
blofs den Anschluís an das allgemeine deutsche Wasser- 
stralsenn etz zu erreichen, sondern eine ununterbrochene 
Linie zu schaffen, die den. bei den Eisenbahnen so 
schmerzlich vermifsten Durchgangsverkehr dem Land 
zu bringen vermag. Sodann haben die Wasserstrafsen 
noch den weiteren Vorteil, dafs hier der Betrieb dem 
allgemeinen Wettbewerb überlassen werden kann und 
daher ganz besonders fördernd und belebend auf Handel 
und Verkehr nicht nur der grofsen Städte, sondern auch 
des flachen Landes einzuwirken vermag, da ja nicht wie 
bei derEisenbahn nur an einzelnen Haltepunkten, sondern 
an jeder Stelle des Kanals aus- und eingeladen werden 
kann. Vergleicht man mit diesen Vorteilen die Nach- 
teile der Wasserstrafsen, so bestehen diese nur in der 
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soll, sondern bis nach Efslingen, verhältnismäfsig leicht 
in einen brauchbaren Zustand versetzt werden. Auch 
ein Anschlufs der gewerbereichen Stadt Bietigheim mit 
Benutzung der Enz ist ohne grofse Schwierigkeiten zu 
ermöglichen. 

Als Donau-Wasserstrafse müfste von Ulm bis 
Kelheim neben der Donau ein besonderer Seitenkanal 
ausgeführt werden, da sich das Bett dieses Flusses auf 
der genannten Strecke weder zur Regulierung, noch 
zur Kanalisierung eignet; diese Arbeit würde also 
immerhin schon erheblichere Schwierigkeiten bereiten 
als der Neckar. 

Für den Neckar-Donau-Kanal, welcher die Alb 
und damit die europäische Wasserscheide zu überqueren 
hat, sind die fast ohne Wasserscheide ineinander über- 
gehenden Täler des oberen Kochers und der Brenz 
sehr wohl geeignet, während der Weg vom Neckar bis 
zum Kocher durch die ebenfalls nur mit niedriger 
Wasserscheide zusammenhängenden Täler der Rems 
und Aal geplant ist. Der Kanal folgt von Neckarrems 
an zunächst bis Gmünd der Talsohle, ersteigt dort die 
Albvorebene und gelangt am Rosenstein vorbei ins Tal 
der Aal sowie weiter am Talhang entlang ohne Gegen- 
steigung in das des Kochers. In der Nähe von Königs- 
bronn wird die europäische Wasserscheide überquert 
und der Kanal folgt alsdann im allgemeinen dem Lauf 
der Brenz; nur bei Herbrechtingen mufs die Flufs- 
schleife des Eselsburger Tals mittels eines Durchstichs 
abgeschnitten werden. Die Mündung in den Donau- 
seitenkanal soll in der Nähe von Lauingen erfolgen. 
Die ganze Länge von Neckarrens bis Lauingen beträgt 
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rund 112 km. Auf dieser Strecke sind beim Aufstieg Der Kanalquerschnitt soll eine Sohlenbreite von 18 m 
vom Neckar bis Königsbronn 293, beim Abstieg zur | sowie eine Wassertiefe von 2,2 m erhalten und damit 
Donau 52 m Höhenunterschied zu überwinden, was bei zwei 600-Tonnen-Schiffen nebeneinander den Verkehr 
geringerem Gefäll durch Schleusen, bei stärkerem Ge- | ermöglichen. Die an den einzelnen Staustufen auf- 
fall durchHebewerke verschiedener Anordnunggeschieht. | tretenden starken Gefälle sollen für die Krafterzeugung 
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verwertet werden, und man hofft, auf diese 
Weise etwa 4200 PS zu gewinnen. Diese 
können teilweise zur Entschädigung der an 
den benützten Flüssen ansässigen Werkbe- 
sitzer benützt werden, denen durch den Kanal 
sämtliches Mittelwasser entzogen wird, teils 
zur Beleuchtung und Bedienung der Schleusen. 
Die Entschädigung der Werkbesitzer dürfte 
am zweckmäfsigsten in der Weise erfolgen, 
dafs ihnen ihr Anwesen nicht abgenommen, 
sondern nur nach Mafsgabe der bisherigen 
Wasserkraft eine entsprechende Menge elek- 
trischer Energie geliefert wird. 

Die Verbindung von Donau und 
Bodensee, welche im Hinblick auf die Plane 
des italienischen Ingenieurs Caminada sowie 
die ernstlichen Bestrebungen Badens und der 
Schweiz nach Regulierung des Oberrheins 
bis zum Bodensee erhöhte Bedeutung ge- 
winnt, würde bei den günstigen Wasser- und 
Bodenverhältnissen des Oberlands keine allzu- 
grofsen Schwierigkeiten verursachen und 
könnte mit Benützung der Täler der Riss 
und der Schussen unschwer verwirklicht 
werden (Abb. 3). Dabei würden die Quell- 
strecken der beiden Flüsse dadurch umgangen, 
dafs der Kanal in einer 31 km langen Scheitel- 
haltung von Biberach bis Mochenwangen auf 
die Hochebene verlegt wird. Aufser dieser 
Haltung, welche von beiden Seiten durch 
Hebewerke zugänglich gemacht werden 
müfste, könnten für den Kanal ausschliefslich 
Schleusen verwendet werden. Die Länge 
würde bei dieser Linienführung von Ulm, wo 
der Kanal die Donau verläfst, bis Langen- 
argen, wo er in den Bodensee einmündet, 
103 km betragen. Da der Kanal die Haupt- 
verkehrsmittelpunkte Oberschwabens berührt, 
dürfte wohl eine starke Belebung des Verkehrs 
mit Sicherheit zu erwarten sein; aufserdem 
liefsen sich im Anschlufs an denselben, 
namentlich in den Moorgegenden, weitgehende 
Entwässerungen und 'wertvolle Grundstück- 
verbesserungen ausführen, wodurch nicht nur 
dem Handel und Verkehr, sondern auch der 
Landwirtschaft ein Dienst erwiesen wäre. 


Es bleibt noch ein Blick auf die Kosten- 
frage zu werfen. Die Strecke Heilbronn— 
Mannheim wird auf 28, Heilbronn — Efslingen 
etwa auf 25 und der Stichkanal nach Bietig- 
heim auf 1,2 Millionen kommen. Für den 
Neckar-Donau-Kanal ist die Summe von 112, 
für den Donauseitenkanal der Betrag von 83 
und für den Donau-Bodensee-Kanal die 
Summe von 80 Millionen Mark in Aussicht 
zu nehmen. Dies gibt für den Kilometer 
Kanalstrecke beim Neckar etwa 250000 Mark, 
beim Donaukanal rund 500000 Mark, beim 
Neckar-Donau-Kanal etwa I Million Mark und 
beim Donau-Bodenseekanal rund 800000 Mark. 
Man sieht daraus, dafs die zuerst in Angriff 
zu nehmende Strecke zugleich auch die 
billigste darstellt, was mit Rücksicht auf die 
immer noch zahlreich sich findende Kanal- 
gegnerschaft sehr vorteilhaft ist. Im übrigen 
zeigt ein Vergleich der künftig in längeren 
Zeiträumen für den Ausbau des Wasser- 
strafsennetzes aufzubringenden Summe mit 
den seit ihrem Bestehen auf die Eisenbahnen 
verwendeten Beträgen, dafs die ersteren nur 
etwa den vierten Teil der letzteren aus- 
machen, also für das Land angesichts der 
hohen zu erwartenden Vorteile nicht uner- 
schwinglich sind. 
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Bedingungen für fremde Starkstromleitungen auf Bahngelände 


= Am I. Januar 1910 sind in Preufsen die „Allge- 
meinen Bedingungen ftir die Einrichtung elek- 
trischer Starkstromleitungen auf eisenbahn- 
fiskalischem Gelände“ vom 19. Dezember 1895 
durch neue ersetzt worden. Die neuen Vorschriften 
führen die Bezeichnung „Bedingungen für fremde 
Starkstromleitungen auf Bahngelände“ und ent- 
halten die für den Gegenstand vornehmlich in Betracht 
kommenden Gesichtspunkte und wesentlichen Einzel- 
heiten. Sie beziehen sich nicht auf die Fahrleitungen 
elektrischer Bahnen; auch gelangt in ihnen die An- 
näherung von Starkstromlcitungen an Bahngelände nicht 
zur Behandlung. Bei dem grofsen Interesse, das die 
elektrische Industrie diesen Vorschriften naturgemäfs 
entgegenbringt, erscheint es zweckmälsig, auf die neuen 
Bedingungen hier näher einzugehen: 


1. Genehmigung. 


Die Genehmigung zu Starkstromleitungen auf Bahn- 
gelände wird nur von Fall zu Fall, widerruflich und 
gegen eine nach den besonderen Verhältnissen zu be- 
messende jährliche Anerkennungsgebühr erteilt. 


2. Allgemeine Bedingungen für die Genehmigung. 


a) Die Starkstromleitungen müssen den „Vorschriften 
des Verbandes Deutscher Elektrotechniker für die Er- 
richtung elektrischer Starkstromanlagen“ entsprechen 
und so angelegt werden, 

æ) dafs sie den Betrieb der Bahn nicht beeinträchtigen, 

3) dafs durch sie weder Personen verletzt noch 
Sachen beschädigt werden können, 

i) dafs sie die bahneigenen Schwachstromleitungen 

. nicht durch Fernwirkung stören, beeinflussen oder 

gefährden, 
J) dafs sie sich ohne Behinderung des Bahnbetriebes 
einbauen, unterhalten und versetzen lassen. 

b) Sie dürfen nur dann oberirdisch angebracht 
werden, wenn sie Wechselstrom führen und einem 
oberirdischen Leitungsnetz angehören. Andernfalls sind 
sie als unterirdische Kabel herzustellen. 

c) Sie sollen die Gleise an möglichst wenig Stellen, 
nach Möglichkeit rechtwinklig kreuzen und Bahngelände 
überhaupt nur soweit berühren, als unbedingt nötig ist. 

d) Soweit angängig, sind zu ihrer Führung Durch- 
lasse undStralsenüber- oder -unterführungen zu benutzen. 
Auf gröfseren Bahnhöfen werden sie nur dann zugelassen, 
wenn sie in solcher Art verlegt werden können. 


3. Bedingungen für die Bauausführung. 


a) Der Eigentümer der Starkstromleitungen (Unter- 
nehmer) hat der Eisenbahnverwaltung Lagepläne, Er- 
läuterungen und statische Berechnungen, aut Anfordern 
auch Zeichnungen von Einzelheiten in 3 Ausfertigungen 
zur Genehmigung vorzulegen. Eine davon wird ihm 
mit Genehmigungsvermerk zurückgegeben. Die Unter- 
lagen zur Herstellung der Pläne werden ihm auf Wunsch 
von der Eisenbahnverwaltung gegen Erstattung der 
Kosten zur Verfügung gestellt. 

b) Alle Arbeiten an den Starkstromleitungen müssen 
unter Aufsicht der Eisenbahnverwaltung ausgeführt 
werden. Gleichwohl ist der Unternehmer für sachgemäfse 
Ausführung dieser Arbeiten bis in alle Einzelheiten 
allein verantwortlich. 

c) Für alle Kosten ohne Ausnahme, die der Eisen- 
bahnverwaltung aus den Starkstromleitungen erwachsen, 
hat der Unternehmer aufzukommen. 

d) Die Starkstromleitungen dürfen nicht, auch nicht 
probeweise, in Betrieb genommen werden, bevor es 
von der Eisenbahnverwaltung ausdrücklich gestattet 
worden ist. 


4. Verbesserungen unzulänglicher Einrichtungen. 


. Wenn die Ausführung der Starkstromleitungen 
nicht genügt, um Unzuträglichkeiten von den Bahn- 
anlagen fernzuhalten, so hat der Unternehmer sie auf 
seine Kosten zu verbessern oder durch eine zweck- 
dienlichere zu ersetzen. 


5. Betriebseinstellung der Starkstromanlage. 


Wenn die Starkstromleitungen Unzuträglichkeiten 
für die Bahnanlagen oder den Bahnbetrieb hervorrufen, 
so müssen sie nach dem Ermessen der Eisenbahnver- 
waltung so lange ausgeschaltet werden, bis die Ursachen 
der Unzuträglichkeiten beseitigt sind. 


6. Aenderung der Bahnanlagen. 


Alle Kosten für Aenderungen der Starkstrom- 
leitungen, die durch Aenderung der Bahnanlagen ent- 
stehen, hat der Unternehmer zu tragen. Ebenso hat 
er für alle Kosten aufzukommen, dıe dadurch erwachsen, 
dafs wegen der Starkstromleitungen Acnderungen oder 
Ausbesserungen an den Bahnanlagen ausgeführt werden 
müssen. 


7. Aenderung der Starkstromleitungen. 


Aenderungen oder Erweiterungen der Starkstrom- 
leitungen dürfen, ebenso wie Unterhaltungsarbeiten dar- 
an, nur mit Zustimmung der Eisenbahnverwaltung er- 
folgen. 


8. Beseitigung der Starkstromleitungen. 


Wenn Starkstromleitungen nicht mehr benutzt oder 
an eine andere Stelle verlegt werden, so kann die 
Eisenbahnverwaltung die Beseitigung solcher Leitungen 
und die Instandsetzung der Bahnanlagen auf Kosten 
des Unternehmers verlangen. Ueber den Umfang und 
die Art der Ausführung der Arbeiten zur Instandsetzung 
der Bahnanlagen entscheidet die Eisenbahnverwaltung. 


9. Haftbarkeit des Unternehmers. 


Für die Haftpflicht bei Unfällen und Schäden, die 
dadurch entstehen, dafs die Starkstromleitungen vor- 
handen sind, gelten die gesetzlichen Bestimmungen mit 
der Mafsgabe, dafs der Unternehmer der Eisenbahn- 
verwaltung gegenüber überall für seine Leute haftet. 


10. Besondere Bedingungen für die Ausführung 
von Starkstromleitungen. 


Ueber die Einzelheiten der Ausführung wird von 
Fall zu Fall befunden. Folgende Bedingungen müssen 
indes stets erfüllt werden: 


A. Oberirdische Anlagen. 


a) Kein stromführender Teil der Starkstromleitungen 
darf weniger als 7 m über Schienenoberkante liegen 
oder bahneigenen Leitungen in senkrechter Richtung auf 
weniger als 2 m, in wagrechter auf weniger als 1,25 m 
nahe kommen. Unter den Starkstromleitungen sind ge- 
erdete Schutznetze anzubringen, die so eingerichtet 
sind, dafs sie auch ein seitliches Abspringen gebrochener 
Leitungen ausschliefsen. Hiervon kann bei solchen 
Vielfachaufhängungen abgesehen werden, die als bruch- 
sicher anerkannt sind. 


b) Alle Gestänge und sonstigen Bauteile müssen 
bei ungünstigster Beanspruchung noch mindestens 5fache 
Sicherheit gegen Bruch bieten. Von den Leitungsmasten 
ist zu fordern, dafs sie unter allen Umstanden vollkommen 
standsicher sind, was je nach den Bodenverhältnissen 
durch kräftige Fundamente, weit ın das Erdreich hinein- 
ragende Erdfüfse, trägerartige Verbindungen gegenüber- 
stehender Maste und dgl. anzustreben ist. 


c) Die Starkstromleitungen selbst müssen bei un- 
günstigster Belastung noch zehnfache Bruchsicherheit 
haben. Lötstellen sind bei ihnen zu vermeiden, anders- 
artige Verbindungen auf die unbedingt erforderliche 
Anzahl einzuschränken. Von diesen Bedingungen kann 
abgesehen werden, wenn die Leitungen von Isolatoren 
getragen werden, die in kurzen Abständen auf einem 
die Ueberführungsmaste verbindenden Träger oder auf 
einer besonderen Brücke angebracht sind. 


d) Die Starkstromleitungen müssen Handausschalter 
haben, die nötigenfalls zu beiden Seiten der Kreuzungs- 
oder Berührungsstellen liegen und für Bahnpersonal 
leicht zugänglich sowie völlig ungefährlich sind. 
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e) Alle bahneigenen Schwachstromleitungen und 
zwar sowohl vorhandene wie späterhin zukommende 
werden von der Eisenbahnverwaltung und nach deren 
Ermessen auf Kosten des Unternehmers je nach den 
Umständen durch Schutzkästen, Schutznetze, geerdete 
Drähte, Verkabelung und dergl. so gesichert, dafs keines- 
falls, auch nicht durch böswillige Eingriffe, Starkstrom 
in sie übertreten oder sie durch Fernwirkung störend 
beeinflussen oder gefährden kann. 


B. Unterirdische Anlagen. 


Unterirdische Kabel, die nicht auf Strafsenüber- 
oder -unterführungen oder in Durchlässen untergebracht 
sind, müssen, soweit sie sich unter Gleisen befinden, 


Verschi 


Fahrzeugbeschaffung der preuBisch-hessischen Staats- 
bahnen. Das Königliche Eisenbahn-Zentralamt ist beauftragt, 
für die zweite Hälfte des Etatsjahres 1910 die Beschaffung 
von 8557 Güterwagen für Normalspur, 71 Güterwagen für 
Schmalspur, 1004 Personen-, 298 Gepäckwagen, 4 Aushilfs- 
drehgestellen für Normalspur und 2 Personen- und 1 Post- 
und Gepäckwagen für Schmalspur einzuleiten. Die Langholz- 
wagen werden, soweit angängig, nach der vom Deutschen 
Staatsbahnwagenverband in den Grundzügen bereits fest- 
gelegten neuen Bauart mit etwa 8 m Länge beschafft werden. 
Die 97 vierachsigen Personenwagen sind D-Zugwagen, was 
mit der Umwandlung der Eilzüge in D-Züge zusammenhängt. 

Für die Reichseisenbahnen werden aufserdem 25 Personen- 
wagen und 21 Gepäckwagen beschafft. 


Die Hudson River Tunnelanlagen der Hudson und 
Manhattan Eisenbahngesellschaft. Am 22. Februar 1910 
hielt in der Institution of Civil Engineers Herr Charles 
M. Jacobs über die Hudson River Tunnelanlagen einen 
Vortrag, dessen Inhalt wir hier kurz wiedergeben. 

Der gesamte Verkehr zwischen New Jersey und New 
York wurde bisher ausschliefslich durch Dampffähren be- 
wirkt. Entwürfe, den Hudson zu untertunneln, bestanden 
zwar schon seit längerer Zeit und bereits 1874 hatte man 
mit dem Bau eines Tunnels zwischen diesen beiden Städten 
begonnen, aber die Arbeiten wurden infolge finanzieller und 
technischer Schwierigkeiten wieder eingestellt. Im Jahr 1902 
nahm jedoch eine neue Gesellschaft den Bau wieder auf und 
führte ihn auch unter der Oberleitung des Vortragenden 
glücklich zu Ende. 

Die gesamte Anlage besteht aus zwei, etwa IU, km 
voneinander entfernt liegenden Doppeltunneln unterhalb des 
Hudson und aus Tiefbahnen, die sich auf beiden Seiten des 
Flusses anschlicfsen. Insgesamt umfafst die Anlage etwa 
20 km eingleisigen Tunnel. Sie werden nicht, wic es anfangs 
beabsichtigt war, von einzelnen Strafsenbahnwagen, sondern 
von ganzen Zügen, die aus 8 Wagen bestehen und Zug. 
steuerung besitzen, befahren. 

Die vollkommen aus Stahl gebauten Wagen sind rund 
14,7 m lang, 2,7 m breit und 3,66 m hoch. Sie wiegen mit 
100 Fahrgásten annahernd 40 t. Die Tunnel werden durch 
Exhaustoren, welche die schlechte Luft in der Fahrtrichtung 
der Züge absaugen, gelüftet. Frischluft wird über die 
Treppenanlagen zugeführt und an einigen Stellen noch ein- 
geblasen. 

Der Oberbau besteht aus 42 kg/m schweren Stahl- 
schienen. In den schärferen Krümmungen sind Mangan- 
stahlschienen eingebaut. Die Schienen ruhen auf Stahl- 
Unterlagsplatten und sind mit Schraubennägeln auf den in 
Steinschlag gebetteten Schwellen befestigt. 

Das Kraftwerk liegt in New Jersey und enthält je 2 
Sätze von 3000 und 6000 KW Leistung, die von Dampfturbinen 
angetrieben werden. 

Die Gesamt-Anlagekosten belaufen sich auf annähernd 
25 Millionen Mark. 
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in Kanälen aus Mauerwerk, Zement oder dergl. verlegt 
werden. Die Oberkante solcher Kanäle soll wenigstens 
| m unter Schienenoberkante liegen. Kabel, die nicht 
unter Gleisen liegen, bedürfen solcher Kanäle nicht. 
Sie müssen jedoch mit Eisenband umhüllt und in mög- 
lichst grofsem Abstande von den Gleisen wenigstens 
l m tief eingebettet werden. Auch sind sie mit einer 
Ziegelflachschicht abzudecken. Zur Bezeichnung ihrer 
Lage sind haltbare Marken anzuordnen. 


11. Geltung. 


Die Bedingungen gelten vom 1. Januar 1910 ab 
und zwar für Neuanlagen sowie für wesentliche Er- 
weiterungen oder Aenderungen vorhandener Anlagen. 


edenes 


Die Ausnutzung zeitweilig geringer Gefälle für Kraft- 
anlagen an Flufswehren hat die Akademie des Bau- 
wesens in Berlin zum Gegenstande einer Preisaufgabe 
gemacht, deren Bearbeitungen bis zum 16. Januar 1911 ein- 
zureichen sind. Zur Bewerbung werden nur Angehórige 
des Deutschen Reiches zugelassen. Für die beste der als 
preiswürdig anerkannten Arbeiten wird ein Preis von 3000 M 
ausgesetzt, jedoch bleibt die Verteilung dieser Summe auf 
2 Preise vorbehalten. Die näheren Bedingungen sind von 
der Geschäftsstelle der Akademie Berlin W 66, Leipziger 
Strafse 125, zu beziehen. 

Auszeichnung. Der Waggonfabrik Danzig ist durch den 
Herrn Handelsminister die bronzene Staatsmedaille für ge- 
werbliche Leistungen verliehen worden. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich 

Ernannt: zum Wirkl. Geh. Oberbaurat mit dem Range 
eines Rates erster Klasse der Vortragende Rat im Reichs- 
Eisenbahnamt Geh. Oberbaurat Semler und zum Geh. Ober- 
baurat und Vortragenden Rat im Reichs-Marineamt der Marine- 
Oberbaurat und Schiffbau-Betriebsdirektor Bockhacker. 

Die erbetene Entlassung aus dem Reichsdienste 
erteilt: dem Wirkl. Geh. Oberbaurat v. Misani, Vor- 
tragendem Rat im Reichs-Eisenbahnamt und stàndigem Ver- 
treter des Präsidenten. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Versetzt: gegenseitig die Militärbauinspektoren Herzog 
in Lötzen und Studemund, techn. Hilfsarbeiter bei der Inten- 
dantur des X. Armeekorps sowie die Militärbauinspektoren 
Baurat Kraus in Köln II und Franz Meyer in Bonn; 

ferner die Militärbauinspektoren Rudelius in Graudenz 
als Vorstand im Militärbauamt I in Potsdam, Krieger, techn. 
Hilfsarbeiter bei der Intendantur der militärischen Institute, 
als Vorstand zum Militärbauamt in Graudenz, Baurat Stuck- 
hardt in Saarburg als Vorstand zum Militärbauamt I in 
Erfurt, Graessner in Bitsch als Vorstand zum Militärbauamt I 
in Strafsburg und Schwetge in Strafsburg als Vorstand des 
Militárbauamts Hagenau. 

Auf seinen Antrag in den Ruhestand getreten: 
der Militarbauinspektor Geh. Baurat Ullrich in Erfurt I. 


Militarbauverwaltung Württemberg. 


Versetzt: der Militarbauinspektor Wachter in Ulm zum 
1. Juli zur Korpsintendantur und der Militarbauinspektor 
Tränkle bei der Korpsintendantur als Bauleitender für die 
neue Ulanenkaserne in Ulm; letzterer übernimmt zum 1. Juli 
zugleich die Vorstandstelle des Militärbauamts II daselbst. 


Preufsen. 

Ernannt: zu Oberbauráten mit dem Range der Ober- 
regierungsrate bei den Eisenbahndirektionen in Kóln, Frank- 
furt a. M. und Halle a. d. S. der Geh. Baurat Uhlenhuth :owie 
die Reg.- und Bauráte Schepp und Graeger; 
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zum Geh. Regierungsrat und Vortragenden Rat im Minist. 
der öffentl. Arbeiten der Oberregierungsrat Dr. Ernst Leese, 
Mitglied der Kaiserl. Generaldirektion der Eisenbahnen in 
Elsafs-Lothringen in Strafsburg i. E., zum Geh. Finanzrat und 
Vortragenden Rat der Reg.- und Baurat Knaut beim Finanz- 
minist. und zum Reg.- und Baurat der Wasserbauinspektor 
Skalweit in Duisburg-Ruhrort; 

zum Kreisbauinspektor der Reg.-Baumeister Marcus in 
Sensburg und zum Wasserbauinspektor der Reg.-Baumeister 
Hinsmann in Duisburg-Meiderich (im Geschäftsbereich der 
Kanalbaudirektion Essen); 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Paul Deipser 
aus Bromberg (Eisenbahnbaufach), Rudolf Zimmermann aus 
Lissa i. Posen (Wasser- und Strafsenbaufach), Erich Richter 
aus Berlin und Leon Dunaj aus Beuthen O.-Schl. (Hochbau- 
fach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Reg.- 
und Baurat a. D. Almenröder in Stettin, dem Beigeordneten 
Stadtbaurat Karl Winchenbach in Barmen und dem Direktor 
der Eisern-Siegener Eisenbahngesellschaft Baurat Siemsen in 
Siegen sowie beim Uebertritt in den Ruhestand dem Reg.- 
und Baurat Maas, bisher Vorstand der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion 8 in Berlin, und dem Eisenbahndirektor Pulzner, 
bisher Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspektion in Nord- 
hausen. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem Privatdozenten 
an der Techn. Hochschule und in der Philosophischen Fakultät 
der Friedrich-Wilhelms-Universität in Berlin Dr. Felix 
Tannhäuser. 

Uebertragen: vom 1. April d. J. ab dem Privatdozenten 
an der Techn. Hochschule zu Berlin Dr. Franke die anstelle 
der durch das Ausscheiden des Professors Dr. Klingenberg 
erledigten Dozentur für Projektierung elektrischer Anlagen 
eingerichtete Dozentur für elektrische Schwachstromanlagen; 

ferner dem Reg.- und Baurat Trenn, Vorstand der 
Maschineninspektion 2 in Essen a. d. R., die Wahrnehmung 
der Geschäfte eines Mitgliedes bei der Eisenbahndirektion 
daselbst und dem Eisenbahnbauinspektor Wilhelm Müller, 
bisher beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, die Wahrnehmung 
der Geschäfte des Vorstandes einer Werkstätteninspektion 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte 2 daselbst. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Reg.-Baumeister Fortlage beim Eisenbahn-Zentral- 
amt mit dem Wohnsitz in Osnabrück, Opificius bei der 
Eisenbahndirektion in Breslau, Otto Breuer bei der Eisen- 
bahndirektion in Hannover, Domnick bei der Eisenbahn- 
direktion in Berlin, Geisler bei der Eisenbahndirektion ın 
Saarbrücken, Goldmann bei der Eisenbahndirektion in Posen, 
Landsberg bei der Eisenbahndirektion in Berlin (Maschinen- 
baufach) und Kleinschmidt bei der Eisenbahndirektion in 
Berlin (Hochbaufach). 

Ueberwiesen: der Reg.- und Baurat Bruno Kunze, 
Mitglied der Eisenbahndirektion Berlin, dem Eisenbahn-Zen- 
tralamt in Berlin als Mitglied; 

der Landbauinspektor Doerge, bisher bei der Eisenbahn- 
direktion Berlin, dem Minist. der öffentl. Arbeiten zur Be- 
schäftigung bei der Eisenbahnabt. sowie die Reg.-Baumeister 
Seel, bisher bei der Maschineninspektion I in Dortmund, dem 
Eisenbahn-Zentralamt mit Wohnsitz in Dortmund und Jo- 
hannes Hildebrandt, bisher bei der Eisenbahndirektion in 
Köln, dem Eisenbahn-Zentralamt mit Wohnsitz in Köln 
(Maschinenbaufach). 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Garbe der Oderstrombauverwaltung in Breslau, 
Zimmermann der Regierung in Bromberg sowie Lahrs und 
Sagemüller der Regierung in Stettin (Wasser- und Strafsen- 
baufach), Hofmann, Dulitz (bisher beurlaubt) und Grossmann 
dem Polizeipräsidium in Berlin (Hochbaufach). 

Bestellt: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Jaehn in Büllingen zum Vorstand der Bauabt. daselbst und 
Wist in Herzberg zum Vorstand der von Bleicherode dort- 
hin verlegten Bauabteilung. 
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Bestatigt: mfolge der von der Stadtverordnetenver- 
sammlung getrofienen Wahl der Kreisbaumeister a. D. Hof- 
mann in Osterode i. Ostpr. als unbesoldeter Beigeordneter 
der Stadt Osterode i. Ostpr. für die gesetzliche Amtsdauer 
von sechs Jahren. 


Versetzt: der Ober- und Geh. Baurat Steinbiß, bisher 
in Kattowitz, als Oberbaurat beim Eisenbahn-Zentralamt nach 
Berlin, der Oberbaurat Dütting, bisher beim Eisenbahn- 
Zentralamt in Berlin, als Oberbaurat der Eisenbahndirektion 
nach Kattowitz; 

der Geh. Baurat Uhlenhuth, bisher in Erfurt, als Ober- 
baurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Köln; 

die Reg.- und Bauräte Schepp, bisher in Elberfeld, als 
Oberbaurat (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Frankfurt 
a. M., Lepere, bisher in Krefeld, als Vorstand der Betriebs- 
inspektion 1 nach Göttingen, Boy, bisher in Oberhausen, als 
Vorstand einer Werkstatteninspektion nach Limburg a. d. L., 
Rischboth, bisher in Grunewald, als Mitglied (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Berlin, Kühne, bisher in Witten, als 
Mitglied (zuftrw.) der Eisenbahndirektion nach Altona, Tack- 
mann, bisher in Kiel, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Erfurt und WeBing, bisher in Münster i. W., 
nach Osnabrück als Vorstand der dorthin verlegten bisherigen 
Maschineninspektion Münster 2; 

dic Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren Genth, bis- 
her in Osnabrück, als Vorstand der Betriebsinspektion 1 
nach Wittenberge, Benner, bisher in Waldenburg i. Schl., als 
Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Elberfeld, 
Ahrons, bisher in Altona, als Vorstand der Betriebsinspektion 2 
nach Stendal, Effenberger, bisher in Frankfurt a. M., als 
Vorstand der Betriebsinspektion nach Waldenburg 1. Schl., 
Papmeyer, bisher in Bleichcrode, als Vorstand (auftrw.) der 
Betriebsinspektion 2 nach Krefeld, Hallensleben, bisher 
in Plathe, zur Eisenbahndirektion nach Königsberg i. Pr., 
Kirberg, bisher in Büllingen, zur Eisenbahndirektion nach 
Elberfeld, Marder, bisher in Oppeln, zur Eisenbahndirektion 
nach Berlin, Gódecke, bisher in Koschmin, nach Posen als 
Vorstand der daselbst neu errichteten Baubt. 2b, Leopold 
Sarrazin, bisher in Frankfurt a. M., nach Friedberg i. Hessen 
als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt., Hammann, 
bisher in Erfurt, nach Suhl als Vorstand der daselbst neu 
errichteten Bauabt., Kleiber, bisher in Kónigsberg i. Pr., nach 
Arys als Vorstand der daselbst neu errichteten Bauabt., 
Otto, bisher in Ratibor, zur Eisenbahndirektion nach Katto- 
witz und Stäckel, bisher in Berlin, nach Jena als Vorstand 
der daselbst neu errichteten Bauabt. und der Grofsherzogl. 
hessische Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Hartmann, 
bisher in Gleiwitz, nach Kandrzin als Vorstand der dorthin 
verlegten bisherigen Bauabt. Gleiwitz; 

die Eisenbahnbauinspektoren Höfinghoff, bisher in Ham- 
burg, als Vorstand einer Werkstätteninspektion bei der 
Eisenbahn-Hauptwerkstätte nach Tempelhof, Ziehl, bisher ın 
Gleiwitz, als Vorstand der Maschineninspektion nach Kiel, 
Kleitsch, bisher in Thorn, alsVorstand der Maschineninspektion 
nach Hamburg, Engelke, bisher in Oppum, als Vorstand der 
Maschineninspektion nach Nordhausen, Lamm, bisher in 
Limburg a. d. L., als Vorstand der Werkstätteninspektion 
nach Oberhausen, Gustav Rosenfeldt, bisher in Opladen, als 
Vorstand einer Werkstátteninspektion bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte I nach Gleiwitz, Lilge, bisher in Konitz, als 
Vorstand einer Werkstatteninspektion bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte nach Stendal, August Diedrich, bisher in 
Königsberg i. Pr, als Vorstand (auftrw.) der Maschinen- 
inspektion 2 nach Essen a. d. R., Potthoff, bisher beim 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, als Vorstand (auftrw.) einer 
Werkstatteninspektion bei der Eisenbahn-Hauptwerkstátte 
nach Grunewald, Köttgen, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt 
mit dem Wohnsitz in Essen a. d. R., als Vorstand (auftrw.) 
einer Werkstátteninspektion bei der Eisenbahn-Hauptwerk- 
státte nach Oppum, Kablen, bisher beim Eisenbahn-Zentral- 
amt mit dem Wohnsitz in Kóln, als Vorstand (auftrw.) einer 
Werkstätteninspektion bei der Eisenbahn-Hauptwerkstátte 
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nach Witten, Böttge, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt mit 
dem Wohnsitz in Dortmund, als Vorstand (auftrw.) der 
Maschineninspektion nach Konitz, Dorenberg, bisher beim 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, zur Eisenbahndirektion nach 
Königsberg i. Pr., Hangarter, bisher in Limburg a. d. L., als 
Vorstand (auftrw.) einer Werkstättenmspektion bei der Eisen- 
bahn-Hauptwerkstätte nach Opladen und Dr.- Jng. Martens, 
bisher in Posen, alsVorstand (auftrw.) der Maschineninspektion 
nach Thorn; | 

die Kreisbauinspektoren Baurat Arens von Landeshut 
i. Schl. nach Hirschberg ı. Schl., Bernstein von Gleiwitz nach 
Landeshut i. Schl. und Kutzbach von Birnbaum nach Neiden- 
burg; 

die Landbauinspektoren Jordan von Werden a. d. R. als 
Kreisbauinspektor nach Stendal und Eschner von Königsberg 
i. Pr. als Kreisbauinspektor nach Birnbaum; 


der Maschinenbauinspektor Burkowitz von Pillau nach 
Königsberg i. Pr.; 

die Wasserbauinspektoren Krey von Lünen als Leiter 
der Versuchsanstalt für Wasserbau und Schiffbau nach 
Berlin (im Geschäftsbereich des Polizeipräsidiums daselbst), 
Schilling von Hemfurt als Vorsteher des Bauamts nach 
Lünen (im Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion Essen), 
Seifert von Hannover nach Minden i. W. (im Geschäftsbereich 
der Kanalbaudirektion Hannover), Dormann von Rathenow 
an die Regierung in Hannover, und Georg Kozlowski von 
Minden i. W. nach Hannover (im Geschäftsbereich der Kanal- 
baudirektion daselbst); 


die Reg.-Baumeister Angst, bisher in Hanau, in den Be- 
zirk der Eisenbahndirektion nach Mainz, Wedell, bisher in 
Tempelhof, zum Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in 
Essen a. d. R., Wesemann, bisher in Wittenberg, in den Be- 
zirk der Eisenbahndirektion nach Essen a. d. R., Weyand, 
bisher in Elberfeld, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, 
` Gremler, bisher in Trier, in den Bezirk der Eisenbahndirektion 
nach Köln (Maschinenbaufach), Lerch, bisher in Elberfeld, in 
den Bezirk der Eisenbahndirektion nach Kassel, Delvendahl, 
bisher in Saarbrücken, in den Bezirk der Eisenbahndirektion 
nach Bromberg, Scotland, bisher in Oppeln, in den Bezirk 
der Eisenbahndirektion nach Königsberg i. Pr. (Eisenbahn- 
baufach), Pietsch von Krossen nach Hemfurt, Krieg von 
Breslau nach Krossen, Boenecke von Niederfinow nach 
Hannover, Seidler von Schleswig nach Duisburg-Ruhrort, 
Triest von Stettin nach Berlin, Gustav Schmidt von Potsdam 
nach Oderberg, Degen von Bromberg nach Essen (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Lakemeyer von Breslau nach Bochum, 
Palaschewski von Königsberg i. Pr. nach Breslau, Bernhard 
Fischer von Berlin nach Glogau, Mahlberg von Breslau nach 
Wiesbaden, Schumacher von Posen nach Breslau, Balhorn 
von Düsseldorf nach Berlin, Ibnken von Hannover nach 
Magdeburg, Borchers von Sigmaringen nach Hannover, 
Othegraven von Wiesbaden nach Heiligenstadt, Reichelt von 
Grofs-Strehlitz nach Rendsburg, Karl Becker von Schwetz 
nach Erfurt, Zastrau von Allenstein nach Berlin, Paffendorf 
von Bonn nach Allenstein, Trautwein von Wittenberg nach 
Weifsenfels, Peters von Berlin nach Rheine, Fritz von Greifs- 
wald nach Pritzwalk, Hunger von Wiesbaden nach Hoch- 
heim, Holtz von Segeberg nach Wiesbaden, Nath von 
Marienwerder nach Breslau, Brandstaedter von Rixdorf nach 
Breslau, Wilhelm Lange von Kassel nach Jüterbog, Pfeil 
von Rybnik nach Havelberg, Schäfer von Kreuzburg O.-Schl. 
nach Schweidnitz, Selting von Posen nach Wollstein, Volk- 
mann von Berlin nach Erfurt, Günther von Arnswalde nach 
Posen, Vogeler von Schwetz nach Lobsens, Rahn von Neiden- 
burg nach Allenstein (Hochbaufach) sowie in der Meliorations- 
bauverwaltung die Reg.-Baumeister Beyer von Köslin nach 
Schneidemühl und v. Reiche von Meppen nach Köslin; 

der etatmafsige Professor an der Techn. Hochschule 
in Hannover Dr. Konstantin Caratheodory in gleicher Eigen- 
schaft an die Techn. Hochschule in Breslau. 
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Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Wilhelm Spannuth 
in Greifenhagen (Wasser- und Strafsenbaufach), Richard Bloch 
in Bochum und Erich Gössler in Berlin (Hochbaufach). 

In den Ruhestand getreten: der Ober- und Gch. 
Baurat Bischof bei der Eisenbahndirektion in Halle a. d. S., 
der Baurat Detzner bei der Eisenbahndirektion in Magdeburg, 
der Wasserbauinspektor Baurat Caspari in Kassel, die Kreis- 
bauinspektoren Schmitz in Neidenburg, Ochs in Stendal und 
Kokstein in Wongrowitz. 

Den erbetenen Abschied erteilt: dem Geh. Ober- 
finanzrat Dr.-Jıta. Lacomi unter Verleihung des Charakters 
als Wirkl. Geh. Oberfinanzrat mit dem Range der Räte 
erster Klasse. 

Bayern. 

Ernannt: in etatmäfsiger Eigenschaft zum Eisenbahn- 
assessor der Eisenbahndirektion in Regensburg der Reg.- 
Baumeister Ernst Berg. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise die Direktionsrate 
des Staatsminist. fürVerkehrsangelegenheitten Alois Dantscher, 
Johann Friedrich, Albert Wetzler und Valentin Koch zu 
Regierungsräten dieses Staatsminist., die Direktionsassessoren 
Wilhelm Saller, Vorstand der Bahnstation Freilassing, Erwin 
Eberle in Augsburg und Friedrich Weber in München zu 
Oberbauinspektoren sowie der J)irektionsassessor August 
Fried, Vorstand der Maschineninspektion Regensburg, zum 
Direktionsrat. 

Versetzt: in gleicher Diensteigenschaft der Oberbau- 
inspektor der Eisenbahndirektion München August Hofmann 
an das Baukonstruktionsamt der Staatseisenbahnen in 
München und der Direktionsassessor Eugen Konrad in 
Regensburg auf sein Ansuchen an die Eisenbahndirektion 
Augsburg. 

Auf sein Ansuchen in den Ruhestand versetzt: 
der Professor der Kgl. Kunstgewerbeschule Nürnberg Kon- 
radin Walther. 

Sachsen. 

Ernannt: zum Oberbaurat bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen unter einstweiliger Belassung in seiner 
Stellung als Vorstand des Eisenbahn-Neubauamts Leipzig der 
Finanz- und Baurat Toller in Leipzig; 

zum Bauamtmann bei der staatlichen Strafsen- und 
Wasserbauverwaltung der Reg.-Baumeister Fickert; 

zu Bauamtmännern bei der Staatseisenbahnverwaltung 
die Reg.-Baumeister bei derselben Verwaltung Günschel, 
Ruder und Lehmann. 

Uebertragen: bei der staatlichen Strafsen- und 
Wasserbauverwaltung die Verwaltung des Bezirks des 
Strafsen- und Wasserbauamts Grimma dem Baurat Eduard 
Franz Neminar. 

Verliehen: der Titel und Rang als Geh. Baurat dem 
Oberbaurat bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
Rühle v. Lilienstern. 

Versetzt: zur Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
der Oberbaurat Mehr, Vorstand der Eisenbahnbetriebs- 
direktion Chemnitz. | 

Die nachgesuchte Versetzung in den Ruhestand 
bewilligt: dem techn. Oberrate bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen Geh. Baurat Rühle v. Lilienstern in 
Dresden. 


Gestorben: Geh. Baurat Heinrich Jacobi in Südende, 
früher Mitglied der Eisenbahndirektion in Kassel, Geh. Ober- 
baurat Poseiner in Darmstadt, Regierungsbaumeister Adolf 
Hartung in Berlin, Oberbaurat Geh. Baurat Karl Müller, 
früher Rheinstrombaudirektor in Koblenz, Baurat Johannes 
Beckering, früher Landesbauinspektor der rheinischen Pro- 
vinzialverwaltung in Düsseldorf, Stadtbaurat Benduhn in Stettin 
und Baurat Karl Philipp Fischer, Vorsitzender der Direktion 
der Breslau-Warschauer Eisenbahngesellschaft und Betriebs- 
direktor a. D. 
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Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 8. Marz 1910 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.- Sua. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 


(Mit 45 Abbildungen) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich eróffne die Sitzung. 
Bevor wir in unsere heutige Tagesordnung ein- 
treten, habe ich der grofsen Verluste zu gedenken, die 
der Verein durch den Tod von Mitgliedern erlitten hat. 
Drei hochgeschätzte Mitglieder haben wir verloren. 
Am 12. Februar starb zu Cassel Herr Theodor 
Ballauff, Oberbaurat a. D., nach längerer Krankheit im 
14. Lebensjahre, seit 1874 Mitglied unseres Vereins. 
Ballauff war am 28. Juli 1836 zu Münden im Regierungs- 
bezirk Hildesheim geboren. Er wurde 1867 zum Re- 
gierungsbaumeister ernannt und danach im Bezirke der 
Direktion. der Kónigl. Ostbahn bei Eisenbahnbauten, 
u. a. bei dem Bau der Weichselbrücke bei Thorn als 
Leiter des Baues beschäftigt. Dann war er Vorstand 
des technischen Zentralbureaus der Kónigl. Kommission 
für den Bau der Bahn Berlin—Blankenhein, in welcher 
Stellung er 1875 zum Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor ernannt wurde, und später von 1880 an Mit- 
glied des Betriebsamtes Berlin—Blankenhein in Berlin. 
Er wurde in gleicher Eigenschaft 1885 unter Ernennung 
zum Regierungs- und Baurat zum Betriebsamt in Nord- 
hausen versetzt, 1890 zum Direktor des Betriebsamtes 
Cottbus und 5 Jahre darauf zum Oberbaurat in der 
Konigl. Eisenbahndirektion zu Cassel befórdert. Nach 
mehr als siebenjáhriger erfolgreicher Tatigkeit in diesem 
wichtigen Amte trat er 1902 in den wohlverdienten 
Ruhestand, in dem er, so wie vorher, an den Bestrebungen 
zur Fórderung des Eisenbahnwesens regen Anteil nahm. 
Am 15. Februar verschied hier nach schwerem 
Leiden der Fabrikbesitzer llerr Kommerzienrat Ernst 
Behrens kurz nach Vollendung seines 70. Lebens. 
jahres, seit 1873 Mitglied unseres Vereins. Dehrens 
war am 21. Januar 1840 zu Berlin geboren. Nach 
Abschlufs seiner Studien an der hiesigen Gewerbe- 
akademie begann er seine technische Laufbahn in der 
angesehenen Maschinenfabrik von Wohler, in der er 
bald zu einer einflufsreichen Stellung aufriickte. Er 
nahm als Landwehroffizier teil an dem franzósischen 
Kriege und gründete nach der Rückkehr im Jahre 1872 
in Verbindung mit einem anderen Ingenieur im Norden 
von Berlin die Maschinenfabrik Cyclop, die er zunächst 
mit seinem Mitinhaber und später nach dessen Aus- 
scheiden allein. zur hohen Blüte brachte und bis zu 


seinem Tode leitete. Behrens, der allgemein in hohem 
Ansehen stand, wurde wegen seiner Verdienste um 
die Förderung der Technik insbesondere auf dem 
Gebiete des Maschinenwesens im Jahre 1899 zum Mit- 
gliede der Kónigl. Akademie des Bauwesens berufen. 

Am 17. Februar verschied hier nach kurzer Krank- 
heit Herr Geheimer Baurat Karl Grapow im nahezu 
vollendeten 69. Lebensjahre, seit 1881 Mitglied des 
Vereins. Grapow war am 21. Marz 1841 in Schildberg, 
Provinz Posen, geboren. Während seiner Bauführer- 
zeit nahm er teil an dem österreichischen Feldzuge im 
Jahre 1866 und war von 1869 bis zum französischen 
Kriege bei dem Bau der Rumänischen Eisenbahnen 
tätig. Am französischen Kriege as nahm er teil 
in der Feldeisenbahnabteilung 3. Im Jahre 1873 wurde 
er nach abgelegter Prüfung zum Regierungsbaumeister 
ernannt und von da ab bei den Eisenbahnbauten in 
und um Berlin beschäftigt. Als Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor, wozu er im Jahre 1883 bestellt wurde, 
gelangte er zum Betriebsamt Berlin (Stadt- und Ring. 
bahn). Er wurde im Jahre 1891 zum Regierungs- und 
Baurat ernannt und im Jahre 1895 der Königl. Eisen- 
bahndirektion als Mitglied überwiesen. Er erhielt im 
Jahre 1901 den Charakter als Geheimer Baurat und 
trat 1903 in den wohlverdienten Ruhestand. Grapow 
war ein sehr eifriges Mitglied des Vereins und beteiligte 
sich lebhaft an seinen Bestrebungen; mit vielen von 
uns war er eng befreundet. 

Grapow sowohl, wie auch den beiden andern, uns 
durch den Tod entrissenen Mitgliedern Ballauff und 
Behrens werden wir im Verein ein dauerndes Ge- 
dächtnis in Treue bewahren. 

Ich bitte Sie, sich zu Ehren der Entschlafenen von 
Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 

Wir hatten die Freude, den Herren Geheimem Bau- 
rat Müller in Friedenau und Eisenbahndirektions- 
präsident a. D. Paul Jonas in Berlin zu ihrem 80. Ge- 
burtstage unsere Glückwünsche darbringen zu dürfen. 

Für die Bibliothek sind eingegangen von der 
Königl. Technischen Hochschule zu Berlin der Vortrag 
des Herrn Rektors Mathesius: Die Entwicklung der 
Eisenindustrie in Deutschland; von Herrn Baurat Reim- 
herr in Dortmund sein Aufsatz: Sport und anderes. 
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Ferner ist eingegangen ein Schreiben von einem unserer 
ältesten Mitglieder, nämlich von Herrn Geheimen 
Baurat Benoit, der jetzt in Karlsruhe lebt. Nachdem 
er sich vom Amte zurückgezogen, hat er sich zunächst 
mit der Familiengeschichte seiner ersten Frau beschäftigt 
und dann die Geschichte der Familie Benoit geschrieben, 
die in dem uns übersandten stattlichen Bande gedruckt 
vorliegt. Hierin werden die Schicksale der Vorfahren 
des Verfassers und sein Lebenslauf in anregender Weise 
geschildert. 

Wir werden den Herren Einsendern unseren herz- 
lichen Dank aussprechen. 

Dann habe ich Ihnen mitzuteilen, dafs in den 
Tagen vom 19. bis 23. Juni in Düsseldorf ein Inter- 
nationaler Kongrefs für Bergbau, Hüttenwesen, an- 
gewandte Mechanik und praktische Geologie stattfinden 
wird. Der Arbeitsausschufs hat uns eine Aufforderung 
gesandt, uns an diesem Kongrefs zu beteiligen, und 
ich stelle denjenigen, die sich dafür interessieren, an- 
heim, dieses Einladungsschreiben sich anzusehen. 


Zur Aufnahme in den Verein hat sich gemeldet 
Herr Oberleutnant Lengeling, vorgeschlagen durch 
die Herrn v. Werner und Buchholtz. Ueber die 
Aufnahme wird in der nächsten Sitzung abgestimmt 
werden. 

Ich bitte nunmehr Herrn Oberleutnant Lengeling, 
den ich hier zugleich als Gast begrüfse, uns die ver- 
sprochenen Vorträge über: 


Errichtung von 80 m hohen Holzmasten und 
Versuche mit verdübelten und verstärkten Balken 


zu halten. 
Errichtung von 80 m hohen Holzmasten. 


Herr Oberleutnant Lengeling: Die 80 m hohen 
Holzmaste, die im Herbst des Jahres 1908 von der 
Versuchs-Abteilung der Verkehrstruppen in Metz, Strafs- 
burg und Göttingen für Zwecke der Funkentelegraphie 
als Antennenträger aufgestellt worden sind, haben nun- 
mehr 3 Winter hindurch den an sie herangetretenen 
Beanspruchungen durch die manchmal sehr heftigen 
Stürme Stand gehalten und sich den von ihnen zu 
tragenden Nutzlasten, sowie den zeitweise beträchtlichen 
Zusatzbelastungen durch Schnee, Eis und Rauhfrost 
völlig gewachsen gezeigt. Auch in elektrischer Be- 
ziehung haben sie den an sie gestellten Erwartungen 
entsprochen. Es dürfte daher gestattet sein, die Einzel- 
heiten der Konstruktion und Aufrichtung dieser Maste 
hier vorzutragen. 

Ich führe zunächst einen derartigen Mast im Licht- 
bild vor (Abb. 1). Die Aufnahme ist unmittelbar nach 
der Aufrichtung gemacht worden. Es sind daher aufser 
den eigentlichen Verankerungseilen, die an den ein- 
gespleifsten Isolatoren kenntlich sind, auf dem Bilde 
auch noch einige andere, nur während des Aufrichtens 
benutzte Seile zu sehen. 

Für den Bau der Maste kam als Baustoff nur Holz 
in Frage, da Eisen durch Absorption eines Teiles der 
Strahlungsenergie die Wirkung der Stationen ungünstig 
beeinflufst haben würde. Es wurde gutes, móglichst 
astfreies Kiefernholz verwendet. Die Verbindungsteile, 
Laschen, Schraubenbolzen usw. bestehen aus Flufseisen; 
die Abspannseile aus Tiegelgufsstahldraht. 

Abb. 2 zeigt die Bauart der Maste. Als Grund- 
satz für die Konstruktion diente die Absicht, die ein- 
zelnen Balken in ihren Langs- und Querrichtungen so 
zu verbinden, dafs der fertige Mast einen kontinuier- 
lichen, sich stetig verjüngenden Stab darstellt. Der 
quadratische Querschnitt zeigt am Fufs des Mastes eine 
Seitenlange von 82 cm, am Kopfe von 30 cm. Die 
Làngsachsen der einzelnen aufeinandergestellten Balken 
bilden eine gerade Linie und die so gebildeten 4 Linien 
stellen die Kanten einer vierseitigen abgestumpften 
Pyramide dar. Die weiteren Einzelheiten der Kon- 
struktion sind in der Abbildung angegeben. Abb. 3 
zeigt zur weiteren Veranschaulichung eine Photographie 
des Mastfufses. 

Die Herstellung der Maste geschah in der Weise, 
dafs zunächst auf dem Berliner Uebungsplatz die Balken 
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vollstándig zugeschnitten, gebohrt und mit Karbolineum 
gestrichen wurden. Ebenso wurden die eisernen Laschen 
und sonstigen eisernen Zubehórteile fertig bearbeitet. 


Abb. 1. 


Mast kurz nach der Aufstellung. 
(Abnehmen der Hilfsseile.) 


Abb. 2. 
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Die Maste stehen auf Betonblécken von der Form 
einer abgestumpften Pyramide. Der gröfste von den 
Masten auf die Fundamente ausgeübte Druck infolge 


Abb. 3. 
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Abb. 4. 
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des Eigengewichts, der Antenne und der Windbelastung | 


beträgt rund 26000 kg. Die Abspannseile sind an 
ähnlichen Blöcken verankert. Der gröfste Zug an den 
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Ankern beträgt rund 7500 kg. Die Abmessungen der 
Fundamente und ihre Anordnung ergeben sich aus 
der Abb. 4. 

Die zur Abspannung der Maste dienenden Draht- 
seile haben eine Bruchfestigkeit von 7500 kg. Sie sind 
durch zwischengeschaltete Porzellanglockenisolatoren 
in Abständen von je 10m elektrisch unterteilt. Abb. 5 
zeigt die Ausbildung eines derartigen Isolators. Zur 
Einspleifsung der Isolatoren waren für jeden Mast rund 
500 Spleifsungen herzustellen. Diese Arbeit wurde von 
zwei dazu mitgenommenen Drahtseilmonteuren auf der 
Baustelle ausgeführt. Nach der Fertigstellung wurde 
jedes Seil zur Prüfung seiner Festigkeit und zur 
genauen Messung der Länge einem Zug von 2500 kg 
ausgesetzt. 

Zur Aufrichtung wurden die Maste auf einer im Nei- 
gungsverhältnis 1:10 ansteigenden Bühne zusammen- 
gesetzt, fertig montiert, ein zweites Mal mit Karbolineum 
gestrichen und dann unter Verwendung eines 26m hohen 
Hilfsmastes im ganzen aufgerichtet. Die Aufrichtung 
wird durch Abb. 6 erläutert. Gegen Bewegung senk- 
recht zur Aufzugrichtung war der Hauptmast durch 4, 
der Hilfsmast durch 2 Schwenktaue nach jeder Seite 
gesichert. Zur Aufrichtung des Hilfsmastes war ein 
Drehlager auf dem Fufsende des llauptmastes, zur 


Abb. 5. 
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Porzellanisolator. 


Aufrichtung des Hauptmastes ein solches im Fundament 
ausgebildet (Abb. 7). Obwohl der von einem solchen 
Lager aufzunehmende Druck etwa 40000 kg betrug und 
die Walzen lediglich aus Eichenholz bestanden, bewährte 
sich diese Konstruktion so gut, dafs dieselben Walzen 
wiederholt benutzt werden konnten. 

Abb. 8 gibt eine Uebersicht über die für die Kon- 
struktion und die Aufrichtung in Betracht kommenden 
Kräfte. 

Es betragen: 


Der Druck der Antenne . . 600 kg, 
Der Maximaldruck infolge Windbe- 

lasung . 6825 „ 
Der Maximaldruck infolge Eigenge- 

wicht . . 18950 , 
Der zum Aufrichten erforderliche Zug 21500 „ 
Die Druckbeanspruchung des Hilfs- 

mastes. . . 29000 , 
Das Gewicht des Hilfsmastes 6500 , 
Die Beanspruchung des Drehlagers 40000 , 
Der Druck im Hauptmast bei Beginn 

des Aufrichtens . . . 21100 , 


Die Arbeitszeit für das Aufstellen der Baubühne, 
die Zusammensetzung von Haupt- und Hilfsmast, Trans- 
port, Aufstellung und Verankerung der Winden betrug 
im Mittel 300 Tagewerke. Das Aufrichten des Haupt- 
mastes selbst erforderte */:, das des Hilfsmastes '/s Stunde. 

Die Kosten eines Mastes belaufen sich einschliefslich 
der Fundierung und aller Nebenkosten, sowie des Anteils 
an den Aufbaugeraten (Hilfsmast, Baubühne, Winden, 
Transport usw.) auf annähernd 8000 Mark. 

Die Abbildungen 9 bis 24 sind in Göttingen während 
des Aufrichtens aufgenommen worden. 
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Des Vergleiches wegen führe ich noch in Abb. 25 ' aufzurichten. Die Höhe dieses Obelisken betrug nur 
eine schematische Darstellung des Verfahrens vor, 20 m, sein Gewicht dagegen 230 000 kg. 
welches angewandt wurde, um den aus Aegypten ent- Die andere, gleichfalls des Vergleiches wegen bei- 
führten und in Paris aufgestellten Obelisken von Luksor gefügte Skizze zeigt schematisch das Verfahren, welches 


' 
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| Wenn aber bei zwei auf verschiedene Weise ver- 
dübelten Trägern 4 und 2 die Bruchlast für den Träger 
B etwa sich grölser ergeben hätte, als für den Träger 4, 
so kann daraus nicht mit Sicherheit auf die Güte der 
Verdübelungsmethode geschlossen werden, denn es ist 
wohl möglich, dafs bei völliger äufserer Gleichartigkeit 
der Hölzer doch die Bruchfestigkeiten sehr verschieden 
gewesen sind, sodafs es nach wie vor fraglich bleibt, 
ob die gröfsere Tragfähigkeit des verdübelten Trägers 
B eine Folge der besseren Verdübelung gewesen ist, 
oder etwa eine Folge davon, dafs die zur Herstellung 
des Trägers 3 benutzten Einzelbalken an sich eine 


benutzt wird, um die 24 m hohen Stützen der im vorigen 
Jahre erbauten Zelthalle für die militärischen lenkbaren 
Luftschiffe aufzurichten. Von besonderem Vorteil war | 
es hier, allen Säulen einer Reihe ein gemeinsames | 
Fundament in Gestalt eines L_J-Eisens zu geben. Durch | 
Anordnung entsprechend leichter ausgeführter Gelenke | 
geben diese Längsschwellen nicht nur in denkbar ein- 
fachster Weise die zur Aufrichtung nótigen festen 
Punkte, sondern machen auch etwaige Unebenheiten 
des Bodens unschädlich und die Mitführung von be: 
sonderen Füísen für leichteren Boden unnötig. Abb. 26 | 
zeigt die über das Dach hinausragenden Teile der Maste. 


Abb. 8. 
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Graphische Berechnung der für die Aufrichtung und die Verankerung in Betracht kommenden Kräfte. 


Versuche mit verdübelten und verstärkten Balken. 


Wenn auch die Verwendung von eisernen Trägern 
einen immer gröfseren Umfang annimmt, so verbleibt 
doch den verdübelten Holzträgern für den Kriegs- 


grófsere Bruchfestigkeit besafsen. Dafs aufserlich völlig 
gleichartige Hölzer in ihren Eigenschaften sehr grofse 
Verschiedenheiten zeigen können, ist ja allgemein 
bekannt, und ich führe nur als Beispiel an, dafs bei 


brückenbau nicht nur, sondern auch für viele Zwecke 
der Friedenstechnik ein beträchtliches Gebiet, sodafs 
die Frage, auf welche Weise man die Verdübelung am 
besten ausführt und welche Wirkung man von ihr er- 
warten kann, nach wie vor von wesentlicher Bedeutung ist. 

In der Literatur sind es hauptsächlich österreichische 
Bücher und Zeitschriften, die sich mit dieser Frage be- 
fafst haben. Eine endgültige Antwort findet sich aber 
auch dort nicht, weil eine Uebereinstimmung der Urteile 
fehlt. Auch erstreckten sich die Versuche gewöhnlich 
nur auf Dübel aus Hartholz und wurden ausgeführt, in- 
dem man die Bruchlast der Träger feststellte. 


16 Balken von 6 m Länge und 20/20 cm Querschnitt, 
die von der Versuchs-Abteilung im vergangenen 
Jahre hinsichtlich ihrer Eigenschaften untersucht worden 
sind, die für den Elastizitätsmodul gefundenen Werte 
zwischen 80000 und 160000 geschwankt haben. Ja, 
sogar ein und derselbe Balken, auf 4 verschiedene 
Seiten gelegt, zeigte bei jedesmal gleicher Biegungs- 
beanspruchung ganz verschiedene Werte für den 
Elastizitatsmodul. Dabei stammten alle Balken aus 
derselben Quelle, waren äufserlich kaum zu unter- 
scheiden und bestanden aus gutem fast gänzlich ast- 
freien Kiefernholz. 
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Um nun diese, das Ergebnis der Versuche ver- 
wirrenden zufalligen Eigenschaften des Holzes auszu- 
schalten, wurde bei den Versuchen der Versuchs- 
Abteilung folgendes Verfahren benutzt: Von den oben 


Abb. 7. 
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Drehlager. 


Abb. 9. 


Aufrichtung des Hilfsmastes. Hilfs-Hilísmast 10 m hoch. 


.erwáhnten 16 Balken wurden zunächst je 2 unverdübelt 
aufeinander gelegt und sodann stufenweise belastet. 
Die Durchbiegungen wurden gemessen. Die Elastizitats- 
grenze wurde bei diesen Verversuchen nicht über- 
schritten. Sodann wurden die gleichen Balken in der- 
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selben Lage miteinander verdübelt und nunmehr genau 
wie vorher verfahren. 

Wenn nun die angewandte Verdübelungsmethode 
ihren Zweck in idealer Weise erfüllt haben würde, so 
hatten die Durchbiegungen nach der Verdübelung genau 
!4 derjenigen vor der Verdübelung sein müssen, da das 


Abb. 10. 


Aufrichtung des Hilfsmastes. Beginn des Anziehens. 


Abb. 11. 


Aufrichtung des Hilfsmastes. Ansicht während des Aufrichtens. 


Trägheitsmoment des Abb. 12. 
ideal wirkenden ver- 
dübelten Trägers 4 mal 
so grofs ist, wie das der 
beiden unverdübelten 
Einzelbalken. In der 
Regel waren aber die 

Durchbiegungen 
wesentlich gröfser. 

Aus dem Vergleich 
der Durchbiegungen des 
verdübelten Trägers 
und der unverdübelten 
Balken wurde nun eine 
Zahl ermittelt, die das 
rechnerisch wirksame 
Trägheitsmoment  dar- 
stellte und aus dieser 
das rechnerisch wirk- 
same Widerstandsmo- 
ment. Gibt man nun 
diesem „wirksamen 
Widerstandsmoment“ 
für den Fall der idealen 
Wirkung der Verdübe- | 
lung den Wert I, so 
ist im Falle absoluter 
Wirkungslosigkeit der 
Verdübelung dieser 
Wert !/s denn das Widerstandsmoment von zwei 
unverdübelt und reibungslos aufeinander liegenden 
Balken ist gerade halb so grols, als wenn diese 
beiden Balken in idealer Weise verdübelt wären. 
Die Werte, welche für das „wirksame Widerstands- 
moment“ gefunden werden, müssen also zwischen 


Aufrichtung des Hilfsmastes, 
Ansicht während des Aufrichtens. 
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| und 1/2 liegen. Sie sind offenbar für die verschiedenen 
Verdübelungsarten charakteristisch und von den zu- 
fälligen Eigenschaften der Versuchsbalken unabhängig. 
Die diesen Wert darstellenden Zahlen sind als 
„Wirkungsgrad“ bezeichnet. Wenn also gesagt wird, 


Abh. 13. 


Hilfsmast, aufgerichtet. 


Abb. 14. 


Gesamtanordnung. 


Abb. 15. 


Aufrichtung des Hauptmastes. 


Hauptmast, fertig montiert auf der Bühne. 


es soll sich das „ideale Widerstandsmoment“ zu dem 
„wirksamen Widerstandsmoment“ verhalten wie 1 zu Z 
so ist Z der „Wirkungsgrad.“ 

Abbildung 27 zeigt 8 verschiedene Dübelarten. 
Die schrägliegenden keilförmigen Dübel wurden in Holz 
und Eisen hergestellt, die zweiteiligen keilförmigen und 
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mit Flacheisenstreifen armierten Dübel wurden sowohl 
aus Hartholz als auch aus Weichholz gefertigt. Endlich 
wurden noch Versuche mit horizontalliegenden prisma- 
tischen (in der Zeichnung nicht dargestellten) Dübeln 
aus Eichenholz und aus Eisen gemacht, sodafs sich 
im ganzen 12 verschiedene Arten der Verdiibelung und 
demgemäfs 12 Versuchsreihen ergaben. 

Die geringsten Hoffnungen wurden auf die wagerecht- 
liegenden Dübel gesetzt, weil bei diesen sich die un- 
vermeidlichen Arbeitsungenauigkeiten am wenigsten 
ausgleichen lassen, selbst wenn sie, wie es geschehen 
ist, zweiteilig und keilformig gemacht werden. Des 


Abb. 16. 


Aufrichtung des Hauptmastes, Ansicht während des Aufrichtens. 


weiteren wurde von vornherein von den hölzernen 
Dübeln weniger erwartet, als von den eisernen wegen 
der Zusammendrückbarkeit des Materials. Am meisten 
versprach man sich von den schrägliegenden Eisendübeln, 
weil sich mit ihnen wegen ihrer konischen Ausbildung 
im Verein mit der schrägen Lage einerseits eine völlige 
Beseitigung aller Arbeitsungenauigkeiten bewirken läfst 
und andererseits es möglich ist, durch Antreiben dieser 
Dübel in den verdübelten Trägern Anfangsspannungen, 
die den Nutzspannungen entgegengesetzt sind, hervor- 
zurufen, sodaís evtl. noch eine Tragfähigkeit über die 
des aus einem Stück bestehend gedachten Trägers hin- 


Abb. 17. 


Aufrichtung des Hauptmastes. Ansicht während des Aufrichtens. 


aus erzielt werden könnte. Abbildung 28 soll dies 
näher erläutern. 

Es gelang auch ohne Mühe, durch Antreiben der 
keilförmigen Dübel oder auch durch einfaches Anziehen 
der Bolzen, nachdem die Dübel entsprechend eingelegt 
waren, eine beträchtliche Sprengung der Träger zu er- 
zielen, sodafs, bevor die Versuche angestellt waren, er- 
wartet werden konnte, dafs tatsächlich der erwähnte 
Erfolg eintreten würde. Auch in der Literatur, z. B. 
in dem Werke über Brückenbau von Tschertou, ist 
auf diese Möglichkeit zur Erhöhung des Tragvermógens 
ausdrücklich hingewiesen. Vorwegnehmend möchte ich 
indessen schon hier erwähnen, dafs bei den später vor- 
genommenen Biegungsversuchen sich von dem er- 
warteten Erfolg sehr wenig, bei den Bruchversuchen 
aber gar nichts bemerken liefs, ein Ergebnis, welches 
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Abb. 19, 
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Aufrichtung des Hauptmastes. 
Ansicht gegen die Baubühne. 


Aufrichtung des Hauptmastes. 
Ansicht gegen den Hilfsmast. 


Abb. 22. 


Abb. 21. 
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Ansicht der Drehlager, 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


q 


[1. Mai 1910} 


Abb. 20. 


Hauptmast, aufgerichtet. 


mir von Herrn Geh. Regierungsrat Professor 
Müller-Breslau vorausgesagt worden war. 
Bevor ich nun auf die erwähnten 
12 Verdübelungsmethoden eingehe, möchte 
ich noch die für sämtliche Versuche benutzte 
Versuchsanordnung erläutern (Abb. 29). 
Die 6 m langen Balken wurden stets durch 
3 gleich grofse Einzellasten belastet, die 
in Abständen von je 1,5 m angeordnet 
waren. Zur Belastung wurden eiserne 
Platten benutzt und die Durchbiegungen 
bei jeder Belastungsstufe, die je nach Er- 
fordernis !A bis !/» t betrugen, auf 0,5 mm 
genau gemessen. Um Verdrückungen des 
Holzes zu vermeiden, waren zwischen die 
Balken und die zur Uebertragung der 
Belastung dienenden Bolzen, Brettstücke 
gelegt. Die gänzliche Entlastung konnte 
bewirkt werden, indem die zur Aufnahme 
der Last bestimmten Stäbe durch unterge- 
triebene Holzkeile angehoben wurden. 
Die durch die so angestellten Versuche 
ermittelten Werte für den Wirkungsgrad 
sind in Abb. 30 zusammengestellt, und 
zwar gibt jede der in der Tabelle ent- 
haltenen Zahlen denjenigen Wert an, der 
aus einer entsprechenden besonderen Ver- 
suchsreihe als Mittelwert gefunden worden 
ist. Gleichzeitig sind Angaben über das 
Material, das Gewicht und die Kosten der 


Dübel und über die zur Herstellung eines verdübelten 


Abb. 23. 


Ansicht der Winden mit Erdkoffer. 


Trägers erforderliche Arbeitsleistung gemacht. 


Abb. 24. 


Transport eines Abspannstranges, 
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Abb. 25. | 


Aufrichten des Obelisken von Luksor. 
Gewicht 230000 kg. 


Aufrichten der Maste zur Ballonhalle. 


Aus den zu Anfang 
erwähnten Gründen hätte 
man nun eigentlich sich 
mit den beschriebenen Ver- 
suchen begnügen können. 
Es wurden indessen mit 
6 von den vorhandenen 


hehler Eisendühel. 


Balkenpaaren Bruchver- 
suche angestellt, um die 
Stellen, an denen der | 


Bruch eintreten würde und 
die Art des Bruches kennen 
zu lernen. Es ergab sich 
dabei, dafs eine sichtbare 
Formänderung gewöhnlich 
zuerst durch eine Zu- 
sammenquetschung der ge- 
drückten Fasern bemerk- 
bar wurde, dann begannen 


schichten Spähne  abzu- 
platzen, entsprechend den 
Jahresringen und schliefs- 


rat Müller-Breslau durchaus zutreffend war, wonach 
von einer Erhöhung der Tragfähigkeit durch Erzeugung 
einer negativen Durchbiegung mit Hilfe der schrägen 
Dübel keine Rede sein kann, denn wenn auch die Art 
des Bruches unter No. 6, wobei eine auffallende Zer- 
splitterung des Holzes unter Bildung langer Spähne 
eintrat, auf eine geringe Festigkeit der zur Herstellung 


Abb. 26. 


Ballonhalle, 


des Trägers benutzten Einzelbalken schliefsen liefs, so 
hätte doch die künstliche günstigere Verteilung der 
Spannungen über dem Querschnitt, wenn sie vorhanden 
gewesen wären, die geringere Festigkeit des Holzes 
mindestens ausgleichen müssen. In dem Fall unter 
No. 3 war zudem kein Anzeichen von besonderer Mangel. 
haftigkeit des Holzes zu bemerken. 


Abb. 27. 


hehle: Sisendiabel. Schultz scher Dübel 


| 
an den gezogenen Faser- 
| 


lich trat der Bruch an der 


Stelle eines Dübelein- 


Annahme, dafs der Bruch 
bei einer Beanspruchung | 
von 4/0 kg/qcm eingetreten 
wäre, eine Annahme, die 
ja zwar einen  Durch- 
schnittswert darstellt, für 
den einzelnen Fall aber 
nur zufällig 


sein kann, 


und in der in Abb. 31 dar- 

gestellten Tabelle in der 

drittletzten Spalte ange- 

geben. Die letzte Spalte 

enthält zum Vergleich die 

aus den Biegeversuchen ermittelten Wirkungsgrade. | 
Die Tabelle beweist meiner Meinung nach nur eines 

schlagend, dafs nämlich die Voraussage des Herrn Geheim- 


| y 
| ee erc S 
zutreffend > | 
Wirkungsgrad errechnet 
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schnittes ein. | ET | (cry | 
Ich habe nun unter der | Eichmholadabeí Soppeltkeilformigee Pi bel eulos kaformiger Aoi e Umil Slachsteifen awwal. 


Dübelarten, 


Von Interesse dürfte auch die Wirkung der runden 
Dübel sein, wo eine auffallende Uebereinstimmung der 
beiden Resultate vorhanden ist. 


182 [No. 789] GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN [1. Mai 1910] 


RUM Abb. 29. 
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Kunstlik Spannımgen Spannungen monem cin- Summe da Spannungen Summe der Spannungen 


def Anziehen de Pakel fachan Doll bolas Ae ans Loa Í. an Deva 2-0. 
Moments Ie. 
Versuchsanordnung. 
Künstliche Spannungen durch Anziehen der schrágen Dübel. 
Abb. 30. 

No. 1 | 2 | 3 [ 4 | 5 | 6 
| | Schragliegende Schragliegende | Horizontalliegende 

System V. A V. A. Eisendübel Eichenholzdübel Eisendübel Sch. 
| | keilformig keilformig keilformig 


Abbildung 


2 cm Sprengung | 2 cm Sprengung | | | 
Wirkungsgrad . . 1 0,93 0,9 0,8 0,8 | 0,8 
Material . . + . Gufseisen `  Gufseisen | Gufseisen | Eichenholz | Gufseisen | Gufseisen 
Gewicht cines | | 
Dübels . . kg 2 1,65 | 7,8 l 7,8 | 2,5 
Kosten cines Dübels | 
u. eines Bolzens M 1,55 1,55 | 2,30 | 1,30 2,30 1,40 
Arbeitszeit in Std. 2 2 2 2 | 3 2 
(4 Arbeiter) | | | 
No. | 7 go O 9 | 10 | 11 | 12 
| S. | EN | S. | S. | 
Sy : ü š 
SYPIE 2 | hartes Holz | " keilformig j | Runddúbel | weiches Holz | pe 


Abbildung 
Wirkungsgrad . . 0,83 0,79 | 0,75 | 0,85 | 0,78 0,67 
Material "WT Eichenholz Eichenholz | Eichenholz | Rundeisen Kicfernholz Flacheisen 


Gewicht eines | | 


Dübels . . kg 2 1 l | 3 1 0,6 
Kosten eines Dübels | | 

u. eines Bolzens M 1,45 1,40 1,30 | 1,30 1,10 0,95 
Arbeitszeit in Std. 31, | 3 | 3 2 3 21/, 


(4 Arbeiter) | 


š Tabelle der Wirkungsgrade. 
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Ganz besonders auffallend ist aber das Verhalten 
der Flacheisenverdübelung, da bei dieser der Unterschied 
der gefundenen Wirkungsgrade so grofs ist, dafs man 
ihn nur gezwungen durch die zufällige gröfsere Bruch- 
festigkeit der Einzelbalken erkláren kann. Ich will da- 


Abb. 31. 


Sineelaaen | Merial: sung bens Bemerkung rt 
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Tabelle der Bruchbelastungen. 


Abb. 32. 


Hohler Eisendübel. 


Schrag mit senkrechter Widerlagsflache. 


Abb. 33. 


Runder Dübel, 


her diese 3 Verdübelungsmethoden durch einige Ab- 
bildungen noch weiter veranschaulichen. 

Abbildung 32 zeigt die Verwendungsweise der 
schrägen Dübel. Ein gewisser Nachteil dieser Ver- 
dübelungsmethode liegt daran, dafs die Herstellung der 
entsprechenden Einschnitte nicht ganz einfach ist und 
zwar deshalb, weil die im Querschnitt dreiseitigen Ein- 
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schnitte konisch sein müssen, entsprechend der Dibel- 
form. Wenn es sich um dauernde Bauwerke und 
ruhende Belastung handelt, dürfte aber diese Art der Ver- 
dübelung bei weitem die beste sein. 

Abbildung 33 zeigt einen runden Dübel. Diese 
Verdübelungsmethode wird ausgeführt, indem man die 
Balken zunächst verbolzt und dann die Dübellöcher 
bohrt. Bei unsern Versuchen wurden Dibel von 50 mm 
Durchmesser verwendet und die Lócher mit einem 


Abb. 34. 


Flacheisendübel, Tráger unbelastet, 


Abb. 35. 


Flacheisendübel, Tráger belastet. 


Abb. 36. 
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Flacheisendübel, Tráger belastet. 


Durchmesser von 45 mm hergestellt. Ehe man dann 
die Dübel einsetzt, mufs man die Bolzen etwas lósen 
und sie nachher wieder fest anziehen. Dieses Verfahren 
ist Aufserst einfach und schliefst Arbeitsungenauigkeiten 
und Fehler aus. Es wird auf Vorschlag der Versuchs- 
Abteilung im kommenden Sommer in grófserem Um- 
fange praktisch erprobt werden. Von den mit Flach- 
eisenverdübelung angestellten Versuchen will ich, um 
das Verhalten der Flacheisenstücke zu zeigen, vier 
Bilder vorführen. 
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Abbildung 34 zeigt den Tráger im unbelasteten 
Zustande, Abbildung 35 stellt denselben Tráger bei einer 
Beanspruchung von 225 koraci (nicht reduziert) dar, 
Abbildung 36 zeigt ein Stiick des Tragers unter dieser 
Beanspruchung und in Abbildung [37 ist der bis zum 


Abb. 37. 
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von 225 kg/qcm (nicht reduziert). Aus den durch die 
gegenseitige Verschiebung der Balken entstandenen 
Fugen geht ohne weiteres hervor, dafs derartige Dübel, 
trotz der Eisenarmierung, fast wirkungslos sind, was ja 


Abb. 40. 


Flacheisendübel, Bruchbelastung. 


Abb. 38. 


Flacheisendübel, Bruchstelle, 


Abb. 39. 
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Kiefernholzdübel, mit Flacheisen armiert. Träger belastet. 


Bruch belastete Träger veranschaulicht. 
zeigt die Bruchstelle. 

Ich möchte nun noch ein Beispiel zeigen für die 
ungünstige Wirkung der Zusammendrückbarkeit des zur 
Herstellung der Dübel benutzten Materials. Abb. 39 
zeigt den mit zweiteiligen keilförmigen Dübeln aus 
Kiefernholz verdübelten Träger bei einer Beanspruchung 


Abbildung 38 


Diagonalspannriegel. 
Holzbalken 20/20 cm, Spannweite 6 m, 3 Einzellasten à 500 kg. 


Abb. 41. 


Diagonalspannriegel. 


Dieselben Balken wie in Abb. 40, jedoch 3 Einzellasten à 2000 kg. 
Biegungsmoment 600000 cm/kg. 


‘Abb. 42. 


Diagonalspannriegel. 
Dieselben Lasten wie in Abb. 41, jedoch nach Lösen 
der Schraubenbolzen. 


auch in dem gefundenen Wirkungsgrad deutlich zum 
Ausdruck kommt. 

Wenn man die gewonnenen Resultate im ganzen 
betrachtet, so kommt man zu dem Ergebnis, dafs bei 
der Verdiibelung von Holzbalken zwar zweifellos ein 
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Gewinn an Tragfähigkeit zu erzielen ist, dafs aber der 
Aufwand an Material und Arbeitskraft in einem sehr 
ungünstigen Verhältnis zu .dem erreichbaren Gewinn 
an Tragkraft steht. Es ist nämlich zu beachten, dafs 
die auf die beschriebene Weise für den Wirkungsgrad 
gefundenen Zahlenwerte nicht etwa den bei statischen 
Berechnungen von Brücken einzusetzenden Reduktions- 
faktor darstellen, sondern zunächst nur Zahlen sind, 
die einen Vergleich verschiedener Verdübelungsarten 
unter sich gestatten, worüber Klarheit zu gewinnen der 
Hauptzweck der Versuche war. Der bei statischen Be- 
rechnungen von Brückenträgern zu benutzende Re- 
duktionsfaktor wird zwar in einem bestimmten Ver- 
hältnis zu dem „Wirkungsgrad“ stehen, aber wesentlich 
niedriger anzunehmen sein, mit Rücksicht auf die im 
Laufe der Zeit am Holze eintretenden Veränderungen 
und besonders auf die dynamischen Wirkungen der 
Verkehrslast. 
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gehabt, weil es an einer geeigneten Vorrichtung zur 
Vermehrung der Reibung fehlte, denn die natürliche, 
durch Druck erzeugte Reibung ist fast wirkungslos. 
Ich möchte deshalb eine mit scharfen Spitzen ver- 
sehene Gufseisenplatte zeigen. Wenn derartige Platten 
zwischen die zu verdübelnden Balken gelegt und die 
Balken dann mittelst Bolzen fest zusammengezogen 
werden, so- pressen sich die Zähne der Platten so tief 
in das Holz ein, dafs beträchtliche Schubkräfte aufge- 
nommen werden können. Bei entsprechenden Ver- 
suchen habe ich festgestellt, dafs bei einer mittleren 
Schubbeanspruchung von 2000 kg pro Platte, welcher 
64 derartige Platten drei Tage lang ausgesetzt waren, 
irgend eine Verschiebung nicht feststellbar war. Es 
war aber noch nicht möglich, den Einflufs wiederholter, 
stofsweiser Belastung auf diese Platten festzustellen. 
Sie haben jedenfalls den Nachteil, dafs, wenn sie ein- 
mal anfangen zu wandern, ihre Wirkung illusorisch 


Abb. 43. 
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Finheitsbolzen und beliebiger Zwischenlage, 


Wenn man nun noch bedenkt, dafs gerade die 
Verdübelungsmethoden, die die besten Wirkungsgrade 
ergeben haben — nämlich die der schrägliegenden 
Dübel — sich für Brückenträger nur bedingt eignen, 
weil bei den verhältnismäfsig leichten Holzbalken die 
Zone, innerhalb deren bei wechselnder Fahrtrichtung 
der Sinn der Querkrafte wechselt, sehr grofs ist, so 
dafs es also entweder nötig wäre, innerhalb dieser Zone 
die doppelte Anzahl schrägliegender Dübel einzubauen 
oder aber horizontalliegende oder runde Dübel zu ver- 
wenden, für die sich aber keinesfalls ein günstigerer 
Reduktionsfaktor als 0,75 ergeben dürfte, soerscheinen die 
verdübelten Träger als eine wenig einladende 
Konstruktion. Der Hauptnachteil bei der Verdübelung 
besteht zweifellos in der Notwendigkeit der Dübel- 
einschnitte. Die Höhe dieser Einschnitte ist gewöhn- 
lich 1/10 der Balkenhöhe. Die Tragfähigkeit der Einzel- 
balken wird also durch die Dübeleinschnitte um fast 

v.H. vermindert, und es ist deshalb häufig versucht 
worden, diese Schwächung der Einzelbalken zu ver- 
meiden und statt der Anordnung von Dübeln die Rei- 
ung zwischen den Balken nutzbar zu machen. Diese 
ersuche haben aber meines Wissens keinen Erfolg 


— 
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Zerlegbare Eisenbahnbriicke aus Einheits-Diagonalspannriegeln, 


d B 
w M 
wird und auch nicht leicht wiederherzustellen ist. 
Immerhin dürften sie überall da, wo es sich nicht um 
bewegliche Lasten handelt, mit Vorteil anwendbar sein. 

Ich móchte nun zum Schlufs noch eine Anzahl von 
Versuchen mit einem neuen Verfahren zur Herstellung 
verstárkter Trager vorführen, weil damit bereits prak- 
tische Erfolge erzielt worden sind. 

Dieses Verfahren, welches das ,Verfahren der 
schrägen Bolzen“ genannt werden dürfte, besteht 
darin, dafs die Aufnahme der Schubkrafte den ja auch 
ohnedies stets erforderlichen Schraubenbolzen zuge- 
wiesen wird. Zu diesem Zweck müssen die Bolzen 
natürlich schräg angeordnet werden. Um eine schräge 
Durchbohrung der Balken überflüssig zu machen, greifen 
die Bolzen zweckmäfsig derart an Querriegeln an, dafs 
sie seitlich an den Balken vorbei laufen. 

Die Querriegel haben entsprechend ihrer Verwen- 
dungsart den Namen „Diagonalspannriegel“ erhalten. 
Die Riegel sind so ausgebildet, dafs die schrägen Bolzen 
nach beiden Richtungen hindurchgeführt werden können. 
Abb. 40 zeigt die ersten mit diesem Verfahren an- 
gestellten Versuche. Die Versuchsanordnung ist die- 
selbe wie bei den Versuchen mit verdübelten Trägern. 
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Auch hier ist es móglich, durch Anziehen der Schrauben- 
bolzen den Balken eine Sprengung zu geben. Die dem 
in der Abbildung dargestellten Balken vor der Belastung 
erteilte Sprengung betrug 28 mm. Unter der Wirkung 
der in der Abbildung dargestellten drei Einzellasten von 
je 500 kg waren noch 20 mm Sprengung vorhanden. 

Erst unter der Wirkung von drei Einzellasten von 
je 2000 kg (Abb. 41) verschwand diese Sprengung. 
Ohne die Wirkung der Bolzen würde die Beanspruchung 
bei diesem Belastungszustand 220kg'qcm betragen haben. 

Um nun zu beweisen, dafs wirklich die Bolzen die 
Ursache dieser Erscheinung waren, wurden, ohne Aende- 
rung der Delastung, die Muttern gelóst, worauf sofort 
eine Durchbiegung der Balken von 6 cm eintrat. Diesen 
Zustand zeigt Abb. 42. 

Sehr vorteilhaft ist die Anwendung des Verfahrens 
bei der Herstellung von Quertragern für Brücken. Da 
hier die Schubkräfte stets in demselben Sinne wirken, 
sind die Bolzen auch nur in einem Sinne, námlich nach 
der Mitte fallend, anzuordnen. Wenn man die den 
Quertrágern durch Anziehen der Schraubenbolzen zu 
erteilende Sprengung so grofs macht, dafs sie gleich 
der von der Belastung verursachten Durchbiegung ist, 
so sind die Querträger unter der Belastung horizontal, 
ein Umstand, der sehr vorteilhaft ist bei Brücken, die 
auf jeder Seite zwei oder mehr Tragewände haben. 
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gurtung gegen Knickung, den Anschlufs des Wind- 
verbandes, die Konstruktion von einfachen Endportalen 
und schliefslich sind sie noch geeignet, in der einfachsten 
und sichersten Weise in den gezogenen Gurtungen eine 
Zugverbindung herzustellen. 


Abb. 44. 


Diagonalspannriegelbrücke, 
Brücke belastet mit 30000 kg. 


Abb. 45. 
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Spannriegelbrücke von 30 m Spannweite, 


Wenn es sich darum handelt, mit Hilfe der schrägen 
Bolzen Träger herzustellen, die in der Längsrichtung 
befahren werden, so ist es natürlich nötig, die Bolzen 
entsprechend dem wechselnden Sinn der Schubkräfte 
anzuordnen. 

Abb. 43 zeigt eine nach diesem System auf unserm 
Uebungsplatz hergestellte Vollbahnbrücke von 10 m 
Spannweite. Abgesehen von der Herstellung der Auf- 
lager und den zur Versteifung eingesetzten Windkreuzen 
erforderte die Brücke keinerlei Zimmermannsarbeit und 
kann infolgedessen sehr leicht und schnell hergestellt 
werden. Abb. 44 zeigt dieselbe Brücke belastet mit 
einem 30000 kg schweren Belastungswagen. 

Für alle Bauwerke, die Holz und Eisen als Kon- 
struktionsteile enthalten, bilden die Diagonalspannriegel 
ein Universalhilfsmittel, welches namentlich auch die 
bei derartigen Bauten sonst immer sehr schwierige 
Frage der Ausbildung der Knotenpunkte in einfachster 
Weise löst. Ihre Vielseitigkeit in dieser Beziehung zeigt 
die in Abb. 45 dargestellte 30 m-Brücke für schwerste 
Belastung. 

Die Diagonalspannriegel verbinden die Träger- 
diagonalen mit den Gurtungen, sie gestatten die Aus- 
bildung von steifen Rahmen, die Sicherung der Druck- 


en 


Der Gedanke liegt nahe, dieses System auch zur 
Herstellung einfacher zerlegbar er Brücken aus Eisen zu 
verwenden. Nach den stattgefundenen Erhebungen sind 
die Aussichten in dieser Beziehung sehr günstig. Prak- 
tische Erfahrungen liegen jedoch noch nicht vor. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, hat jemand an den 
Herrn Vortragenden eine Frage zu richten? 


Herr Geheimer Oberbaurat Semler: Ich möchte den 
Herrn Vortragenden fragen, ob die 30 m lange Brücke zu 
dem Zwecke hergestellt ist, um sie praktisch zu verwerten, 
und ob vielleicht schon Belastungsversuche gemacht sind, 
sowie welche Erfahrungen sich dabei ergeben haben? 


Herr Oberleutnant Lengeling: Eine 30 m lange Brücke 
ist noch nicht belastet worden, nur die 10 m lange 
Brücke. Wir beabsichtigen aber, eine 30 m lange Brücke 
zu bauen. Diese wird dann auch belastet werden. 


Herr Geheimer Oberbaurat Semler: Wie lange 
dauert es, um eine 30 m lange Brücke aufzustellen, wenn 
das Material an der Baustelle bereit liegt? 

Herr Oberleutnant Lengeling: Die 10 m lange Brücke 
zu bauen hat einen Tag gedauert. Es wurden dabei 
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12 Mann angestellt. Eine 30 m-Brücke würde mit etwa 
30 Mann in 3 Tagen fertiggestellt werden können. 
Herr Regierungs- und Baurat Labes: Es hat mich 
sehr interessiert, zu hören, dais diese Versuche so 
ziemlich dasselbe ergeben haben, wie die Untersuchungen, 
die angestellt wurden, als vor etwa 15 Jahren die Ent- 
würfe für die Notbrücken in der Eisenbahnverwaltung 
neu bearbeitet wurden, wobei man die Verdübelung auf- 
gab und Bündel einfacher Balken vorsah.*) Auf Grund 
der Versuche, die in Oesterreich angestellt worden waren 
(wahrscheinlich dieselben, wie die von Herrn Oberleut- 
nantLengeling erwähnten), fand man, dafs die Anwendung 
verdübelter Balken sich nur empfiehlt, wenn das Ver- 
hältnis ihrer Gesamthöhe zu der Spannweite ein günstiges 
ist, d. h., wenn sie schlank sind. Wenn die Balken 
sehr schwerer Belastung und daher grofser Biegungs- 
Momente wegen im Verhältnis zur Stützweite sehr hoch 
werden müssen, so wird es schwer oder gar unmöglich, 
die Dübel so anzuordnen, dafs in der Nahe der Auflager 
genügende Sicherheit gegen das Ueberwinden der 
Scherfestigkeit verbleibt. Verdübelte Balken wird man 
daher meines Erachtens immer nur bei verhältnismäfsig 
schwach belasteten Brücken und bei Hochbauten mit 
Vorteil verwenden, wahrend bei grofsen wandernden 
Einzellasten (wie bei unsern Hauptbahnen) die An- 
wendung dieser Bauweise nicht empfohlen werden kann. 


Vorsitzender: Das Wort wird nicht weiter verlangt. 
Dann bleibt mir noch die angenehme Pflicht, dem Herrn 
Oberleutnant Lengeling herzlichen Dank des Vereins 
auszusprechen für seinen lichtvollen Vortrag. 

Ich bitte nunmehr Herrn Oberbaurat Grofsmann, 
uns seinen Vortrag über: 


Der Einflufs von Bergfahrten auf den 
menschlichen Kórper 


halten zu wollen. 


Herr Oberbaurat Grossmann: Meine Herren! Wenn 
ich mir erlaube, Ihnen einiges über den Einflufs von 
Bergfahrten auf den menschlichen Kórper vorzutragen, 
so werden meine Mitteilungen zwar nur zum Teil im 
Rahmen unserer Vereinssatzungen bleiben, indem ich 
hierbei nicht allein auf Bergbahnfahrten, sondern auch 
auf das Bergsteigen eingehen will; doch glaube ich, 
dafs es nicht minder im Interesse unseres l'aches liegt, 
wenn die vielen Herren, die eifrige Alpenfreunde und 
Bergsteiger sind, noch recht lange gesund und dienst- 
fahig erhalten bleiben, und dazu móchte auch ich gern 
etwas beitragen. 

Es wird Ihnen erinnerlich sein, dafs vor ungefahr 
14 Jahren den Königlichen Eisenbahndirektionen ein 
Werk zuging: ,Guyer-Zeller, Das Projekt der Jung- 
fraubahn, wissenschaftlich, technisch und finanziell be- 
leuchtet.“ 

Im Anschlufs an dieses Werk ist auch schon im 
März 1898 im hiesigen Verein ein Vortrag über die 
Jungfraubahn von dem Inspektor derselben, Herrn 
Wrubel, gehalten worden. Das Werk selbst ist im 
Buchhandel nicht verkáuflich, daher wohl wenig be- 
kannt; aber es hat Aufnahme in unserer Bibliothek ge- 
funden. 

Als bemerkenswert ist daraus zu entnehmen, mit 
welcher Gründlichkeit die Vorarbeiten im gesundheit- 
lichen Interesse der Reisenden ausgeführt worden sind! 
Die Konzession, welche die Schweizerische Bundes- 
versammlung Herrn Guyer-Zeller für den Bau einer 
Jungfraubahn erteilte, enthielt namlich eine Klausel, die 
ihn verpflichtete, den Beweis dafür zu erbringen, dafs 
die Beförderung der Passagiere auf eine Höhe von über 
3000 m für deren Leben und Gesundheit nicht gefährlich 
sei. Guyer-Zeller holte zu diesem Zwecke eine Reihe 
von Gutachten ein, so von dem Berner Physiologen 
Professor Dr. Kronecker, dem Pariser Professor Dr. 
Regnard, dem bekannten Luftschiffer Kapitan Spelterini 
und anderen. Professor Dr. Kronecker rüstete eine 
Expedition auf das Breithorn bei Zermatt aus (3719 m 
Seehöhe). Sie bestand aus etwa 60 Personen ver- 
schiedenen Alters und Geschlechts. Bei allen stellte 


*) Siehe: Zentralblatt der Bauverwaltung, Jahrgang 1895, -S. 197 
u. folg. 
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er in verschiedenen Höhen die Puls- und HerzN&gkert 
fest. Auch richtete er ein pneumatisches Kabin 

In diesem wurde die Luft so verdünnt, dafs sie 
Luftdrucke auf der Hohe der Jungfrauspitze entsprach; 
dann beobachtete er die Wirkung derselben auf ver- 
schiedene, in dieses pneumatische Kabinet verbrachte 
Personen. 

Noch interessanter waren die Experimente Professor 
Dr. Regnards. Er stellte unter einer Glasglocke eine 
Trommel auf, die sich, ähnlich den Tretrádern in den 
Kafigen für Eichhörnchen, um eine horizontale Achse 
bewegte. Diese Trommel wurde vermittelst elektrischen 
Stromes in Rotation gebracht und die Luft mit Hilfe 
einer Luftpumpe in einer Weise verdünnt, die den Luft- 
druck-Verhältnissen bei einer Bergbesteigung von 400 m 
Höhen-Ueberwindung pro Stunde entsprach. In der 
Trommel wurde ein Meerschweinchen untergebracht, 
welches also beständig die Bewegung des Aufwärts- 
steigens machen mufste. Ein zweites Meerschweinchen 
setzte man auf den Boden des Apparats und legte ihm 
frisches Futter vor. Bis zu 3000 m Höhe blieben beide 
Tiere gleich wohl. Bei 4600 m fiel das arbeitende ohn- 
mächtig auf den Rücken, das andere erst bei 8000 m. 
Als man sie unter der Glasglocke hervornahm, kamen 
sie wieder zu sich. 

Der Aeronaut Spelterini gab (unter dem 5. No- 
vember 1894) die kurze, aber charakteristische Erklärung 
ab, er habe auf den 460 Lultfahrten, die er damals 
unternommen, und an welchen sich im ganzen über 
800 Passagiere beteiligt hätten, einmal eine Höhe von 
6140 m, mehrere Male diejenige von 5000—5300 m, 
sehr häufig (in der Schweiz selbst) über 4000 m erreicht. 
Kein einziges Mal aber sei ihm der Fall vorgekommen, 
dafs irgend einer der Passagiere in den bezeichneten 
Höhen Beschwerden verspürt hätte. Unwohlscin oder 
selbst Unbehagen hätten sich nie eingefunden; nur 
wäre bei Einzelnen etwas schnellerer Pulsschlag, sowie 
geringes Ohrensausen während des Absturzes einge- 
treten. Spelterini, wie alle übrigen Experten, die voll- 
ständig unabhängig von einander gearbeitet hatten, 
kamen zu dem Resultate: Der kurze Aufenthalt in einer 
Höhe von 4200 m sei für den gesunden Menschen 
nicht schädlich, vorausgesetzt, dafs diese Höhe bequem, 
d. h. ohne grofse körperliche Anstrengung erreicht wird. 
Der Schweizerische Bundesrat erklärte auf Grund dieser 
Gutachten den verlangten Beweis als erbracht und hob 
die diesbezügliche Klausel auf. 

Man fährt bekanntlich von Interlaken zunächst auf 
der Wengernalp-Bahn über Lauterbrunnen nach der 
Station Scheidegg und überwindet hiermit in einer Fahr- 
zeit von 2 Stunden und 12 Minuten eine Steigung von 
1500 m, von 566 m bis 2064 m Seehöhe. In Scheidegg 
beginnt die Jungfraubahn, welche über die Stationen 
Eigergletscher und Eigerwand in 59 Minuten die Station 
Eismecr erreicht; diese liegt auf 3161 m, also 2600 m 
über Interlaken. 

Diese Höhe übertrifft schon diejenige unseres 
höchsten deutschen Berges, der Zugspitze und entspricht 
der doppelten Höhe der Schneekoppe. 

Die Strecke Scheidegg—Eismeer ist im Juli 1905 
eröffnet worden, also bereits 5 Sommer im Betriebe 
und es war nun erwünscht, festzustellen, inwieweit die 
Annahme des Herrn Guyer-Zeller bezüglich der 
Sicherheit für die Gesundheit der Reisenden sich be- 
státigt hat. 

In Ermangelung verschiedener zuverlássiger Aus- 
kunftstellen richtete ich an die Direktion der Jungírau- 
bahn die Bitte um Mitteilung, ob seit der Betriebser- 
óffnung bezügliche Beobachtungen. an den Reisenden 
gemacht oder ob Berichte über Gesundheitsstórungen 
in der Presse erschienen seien und ob sich hiernach 
etwa besondere Vorsichtsmafsregeln, vielleicht auch vor- 
herige ärztliche Untersuchungen als empfehlenswert er- 
geben hátten. 

Die Anwort hierauf vom 1. Oktober 1909 erging 
von der Betriebsdirektion der Jungfraubahn, deren Sitz 
vom l. Juni bis 15. Oktober auf Station Eigergletscher, 
im Winter in Zürich ist; sie lautet: 

„In höflicher Beantwortung Ihres Schreibens vom 
20. September 1909 beehren wir uns, Ihnen mitzuteilen, 
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dafs wir bis jetzt noch keine nachtciligen Folgen, resul- 
tierend aus der grofsen Höhe unserer Bahn, an den 
Reisenden bemerkt haben. Im Gegenteil fühlen sich 
sogar herzkranke Leute auf Station Eismeer (3161 m 
über dem Meere) ganz wohl. Bedingung ist nur, dafs 
sich dieselben keinen körperlichen Anstrengungen aus- 
setzen. Der Bergsteiger, der mit grofser Anstrengung 
auf die Höhe kommt, wird, am Ziel angelangt, viel eher 
den Einflufs der dünnen Luft verspüren als der Tourist, 
der allerdings in viel kürzerer Zeit, aber ohne irgend 
welche Mühe durch die Bahn in die Höhe getragen wird. 

Bei unserem Bahnbau Eismeer— Jungfraujoch be- 
schäftigten wir durchschnittlich 170 Mann, meistens 
Italiener. Diese arbeiten gegenwärtig in einer Höhe 
von 3200 m. Sie verrichten ihre Arbeit zum mindesten 
so rasch und leicht wie früher auf der Höhe von 
2200 m. Die Leute befinden sich sehr wohl. Krank- 
heiten — dann handelt es sich meistens um Er- 
kältungen — sind sehr selten. 

Zu weiterer Auskunft sind wir gern bereit. 


Die Jungfraubahn-Gesellschaft. 
Der Betriebsdirektor: gez. Liechti.“ 


Wenn nun auch angenommen werden darf, dafs 
etwaige Gesundheitsstörungen der Reisenden nicht 
immer zur Kenntnis der Betriebsverwaltung gelangen 
und dafs diese natürlich auch kein Interesse daran hat, 
solche Fälle bekannt werden zu lassen, so ist doch 
das bisherige Ergebnis als sehr günstig zu bezeichnen; 
freilich ist es zweifelhaft, ob die Ueberwindung der noch 
fehlenden 1000 m Steigung über die Station Jungfrau- 
joch bis zum Gipfel, der Station Jungfraukulm mit 
4166 m Mecreshöhe, für die Reisenden ebenso unbedenk- 
lich sein wird. Die Fahrzeit hierfür wird vielleicht nur 
40—45 Minuten betragen, da zum Schlufs ein Aufzug 
in Aussicht genommen ist. 

Jedenfalls ist aber die Vorsicht empfehlenswert, die 
Bahnfahrt auf den Zwischenstationen zu unterbrechen, 
wozu auch der Fahrplan Gelegenheit bietet. 


Die Züge verkehren von Vormittags 10 Uhr bis 
Nachmittags 5 Uhr stündlich; sie führen nur eine Wagen- 


klasse. Der Fahrpreis beträgt für Hin- und Rückfahrt: 
von Station Scheidegg bis Station Eigergletscher = 3 Frs. 
” ” » ” » Eigerwand — 10 » 
» ” » » » Eismeer — 18 » 


Meine Herren! Soweit reichen meine Ermittlungen 
über den Einflufs von Bergbahnfahrten auf den Gesund- 
heitszustand und darf ich mir wohl nun erlauben, noch 
einige Mitteilungen anzuschliefsen über die Gefahren 
beim Bergsteigen. Zu dieser Frage wurde ich an- 
gcregt durch eine Notiz, welche ich vor einigen Jahren 
in einer hiesigen Zeitung fand; hiernach hatte ein 
Wiener Arzt 31 Bergfahrer untersucht und bei 28, also 
bei 90 vom Hundert, Erkrankungen des Herzens nach- 
gewiesen. 

Dieses auffallende Ergebnis veranlafste mich zur 
weiteren Verfolgung der Sache; ich bat den betreffenden 
Arzt, Herrn Rudolf Beck, Doktor der gesamten Heil- 
kunde ın Wien, um nähere Auskunft über seine Unter- 
suchungen, wobei ich ihm auch meinen Schriftwechsel 
mit der Betriebsdirektion der Jungfraubahn mitteilte. 


Seine Antwort von 6. Oktober 1909 lautet: 


„Ich habe Ihr Schreiben erhalten und gestatte mir, 
Ihnen einen Separatabdruck eines Vortrages ein- 
zusenden, welchen ich über das fragliche Thema vor 
3 Jahren in der k.k. Gesellschaft der Aerzte in Wien 
gehalten habe. 

Die von mir untersuchten Touristen (etwa die 
Hälfte derselben habe ich gemeinsam mit andern Aerzten 
untersucht) unternehmen jahraus, jahrein, fast jede 
Woche Bergtouren und zwar oft ungemein anstrengende. 
Es waren fast ausschliefslich „erstklassige“ Touristen. 


Ein Teil der Touristen hat die höchsten Berge der 
Schweiz und Savoyens erstiegen, vollführte also die 
K8rperanstrengung gelegentlich in Seehóhen zwischen 
4000 m und 5000 m (Mont Blanc 4810 m). 

Ein anderer Teil hatte nur Touren in 
alpen ausgeführt, 


den Ost- 
aber oft sehr forcierte und an- 
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strengende; diese letzteren hatten also nur Berge unter 
4000 m Seehóhe erstiegen. 

Enorme, oft wiederholte Kórperanstrengung kann 
auch dann zu chronischen Herzveränderungen führen, 
wenn sie sich nicht in grofser Hóhe, also nicht in ver- 
dünnter Luft abspielt. Man kann das an solchen Rad- 
fahrern beobachten, welche seit Jahren sehr anstrengende 
Tourenfahrten und Radwettfahrten unternehmen, nicht 
selten auch an Regettaruderern (sogenanntes Sportherz). 

Kórperanstrengung in verdünnter Luft wirkt aller- 
dings viel intensiver auf das Herz ein, als in der Ebene. 

Die Angaben der Jungfraubahn-Gesellschaft decken 
sich vollkommen mit den Ansichten der Aerzte, welche 
auf diesem Gebiete wissenschaftliche Untersuchungen 


angestellt haben. gez. Dr. Rudolf Beck.« 


Der mir übersandte Vortrag mit der Ueberschrift 
»louristik und Herz“ ist streng wissenschaftlich ab- 
gcfaíst und enthält auch bildliche Darstellungen von der 
Veränderung in der Lage des Herzens während des Berg. 
steigens, sowie Angaben über Róntgen-Photographien 
und Durchleuchtungen mit Róntgenstrahlen. Als be- 
merkenswert móchte ich nur einige Abschnitte daraus 
wiedergeben: 

„Ich habe im Laufe der Jahre einige hundert Puls- 
zählungen bei sehr vielen Bergsteigern und bei Auf- 
stiegen im verschiedensten Terrain vorgenommen. Die 
Zahl der Pulsschläge beim Bergaufsteigen schwankt tat- 
sächlich bei den verschiedenen Touristen und Berg- 
führern, ja auch bei derselben Person innerhalb ziemlich 
weiter Grenzen; doch betrug dieselbe bei steilen Auf- 
stiegen nicht weniger als 120 und selten mehr als 160 
in der Minute. 

Diese Zahlen sind wesentlich höher, als die Puls- 
zahlen bei Militärmärschen, welche meistens zwischen 
100 und 130 liegen. Die Bepackung des Soldaten ist 
zwar meist schwerer, als die des Touristen, aber hier 
tritt die Mehrarbeit gewaltig in Erscheinung, welche 
durch das Heben des Körpers beim Bergsteigen bedingt 
ist. Mitunter habe ich (z. B. nach längerem steilen Auf- 
stiege über steile Schneehänge bei weichem, nicht 
tragenden Schnee) sogar 180 Schläge gezählt. Bei Puls- 
zahlen um 160 und darüber waren auch subjektive 
Symptome, Kurzatmigkeit, Herzklopfen, Unbehagen 
meist vorhanden; dagegen habe ich eine Unregelmäfsig- 
keit im Pulsschlag nicht beobachtet. Pulszahlen unter 
120 bei steileren Aufstiegen habe ich nie gezählt; wer 
diese geringe Pulszahl beim durchschnittlichen Touristen- 
tempo nicht erreicht, neigt auch für gewöhnlich nicht 
hierzu. 

Meine Beobachtungen über die Pulsfrequenz beim 
Bergaufsteigen deckten sich mit mehrfachen privaten 
Angaben, welche mir hervorragende Hochtouristen 
machten. Diese hatten öfters selbst ihren Puls gezählt 
und gaben meist 130, 140, 150 als von ihnen beobachtcte 
Frequenz an. Es ist auch verständlich, dafs Pulszahlen 
unter einer gewissen Grenze (120) sich in der Regel 
bei touristischen Aufstiegen nicht finden, wenn auch 
die Konstitution des Touristen, sein Alter usw. variieren, 
das Gehtempo des Hochtouristen sinkt doch nicht unter 
eine gewisse Grenze. Die Pulszahl kann nach einer 
Bergtour noch stundenlang erhöht bleiben; öfters fand 
ich am Tage nach einer Tour noch die Frequenz um 
20 erhöht gegenüber der gewöhnlichen Zahl, in anderen 
Fällen ist die Frequenz eine Stunde nach Beendigung 
der Tour, bezüglich nach Beginn einer Rast, wieder 
normal. 

Dieses verschiedene Verhalten habe ich oft auch bei 
einem und demselben Menschen beobachtet; es hat sich 
auch als ganz unabhängig erwiesen davon, ob die Tour 
mehr oder weniger anstrengend, mehr oder weniger 
lang und schwer war. Das Verhalten der Frequenz der 
Herzkontraktionen nach eingetretener Rast erwies sich 
also als ganz variabel. 

Aus den vorhergehenden Angaben geht hervor, dafs 
die Touristik sehr grofse Anforderungen an das Herz 
stellt. Von grofser Bedeutung ist es also, festzustellen, 
ob dieselbe Dauerschädigungen der Gesundheit, Herz- 
krankheiten hervorruft. Das einzige Mittel, darüber sich 
zu unterrichten, ist die Untersuchung einer gröfseren 
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Zahl von Touristen; freilich kann man nicht ohne weiteres 
schliefsen: man findet bei diesen Touristen so und so 
oft eine beliebige Krankheit, folglich wird letztere durch 
die Touristik hervorgerufen. So kann z. B. eine Er- 
krankung des Herzens bei einem Touristen auch durch 
eine vorausgegangene Infektionskrankheit entstanden 
sein oder durch einen anderen Sport, welchen der Be- 
treffende nebst der Touristik betrieb. Bei Aufstellung 
einer solchen Statistik ist daher die gröfste Vorsicht und 
Gewissenhaftigkeit dringend geboten. 

Ich habe 31 Personen untersucht, von denen 7 Berg- 
führer waren; aus dem Resultate dieser Untersuchungs- 
reihe kann aber kein Schlufs gezogen werden auf den 
Gesundheitszustand derer, welche nur gelegentlich, etwa 
zur Sommerzeit, einige Bergtouren unternehmen. 

Von den untersuchten 31 erstklassigen Bergsteigern 
waren bei 28, d. i. bei 90pCt. Herzfehler nachweisbar; 
davon war die Diagnose in 5 Fallen auf einen Klappen- 
fehler, in 22 Fallen auf Erkrankung des Herzmuskels, 
hiervon 10 Fälle mit Verbreiterung der Herzdämpfung, 
zu stellen. Es waren überwiegend junge oder doch im 
mittleren Lebensalter (meist unter 35 Jahren) stehende 
Personen. Aufalle Umstände, welche nebst der Touristik 
zu solchen Erkrankungen hätten führen können, war 
sehr sorgfältig geachtet worden; solche andere Ursachen 
waren nun in vielen Fällen nicht vorhanden. Ocefters 
war der Befund ein solcher, dafs ich und der zweit- 
untersuchende Kollege blofs aus der Beurteilung des 
einzelnen Falles zur Ueberzeugung kamen, die Erkran- 
kung sei hier durch das Bergsteigen hervorgerufen; es 
liege ein Sportherz vor. 

Das Touristenherz besteht in der überwiegenden 
Mehrzahl der Fälle 1m Wesen in einer Schädigung des 
Herzmuskels, in Myocarditis. 

Es gibt nun zahlreiche Zwischenstufen zwischen der 
Kategorie von Touristen, welcher die Mehrzahl der 
untersuchten 31 Herren angehört, und denjenigen, welche 
im Sommer den einen oder anderen Berg in bequemer 
Gangart ersteigen, und diesen Zwischenstufen gehört 
eine sehr grolse Zahl von Menschen an. Wir können 
also mit Sicherheit annehmen, dafs durch die Touristik 
sehr viele Menschen an der Gesundheit des llerzens 
Schaden gelitten haben. Was ist also zu tun? Es 
kommen in Betracht die noch Gesunden und diejenigen, 
deren Herz nicht normal ist. Viele Touristen, besonders 
die jungen, haben keine Ahnung davon, dafs das schnelle 
Steigen ihr Herz gefährdet; vielmehr sind falsche An- 
sichten verbreitet und man kann da gelegentlich sonder- 
bare Dinge zu hören bekommen: Man müsse das Herz 
und die Lunge durch schnelles Bergaufsteigen trainieren, 
das Herz werde gekräftigt usw. So kommt es denn, 
dafs zumal jüngere Touristen oft sogar einen gewissen 
Ehrgeiz darin sehen, eine Bergtour in kürzerer Zeit 
als andere durchgeführt zu haben. Wir werden also 
nicht unterlassen, in den Familien, wo Touristen sind, 
darauf hinzuweisen, dafs kein Herz auf die Daucr eine 
beträchtliche Mehrarbeit verträgt. Die Kenntnis dieser 
Tatsache allein wird grofsen Nutzen bringen. Aus ihr 
folgt: Bergaufsteigen in bequemem Tempo, Einschränkung 
der Zahl der Bergtouren, besonders der so anstrengen- 
den Touren im Winter. Jedem, dessen Herz nicht 
mehr normal ist, werden wir das Bergsteigen unbedingt 
verbieten; es würde nichts nützen, einem solchen zu 
raten, sich beim Bergsteigen zu schonen. Eine solche 
Sehonung, wie sie ein erkranktes Herz braucht, ist bei 
der Touristik einfach unmöglich. 

Endlich mufs nachdrücklich verlangt werden, dafs 
jeder Tourist sich in regelmäfsigen Intervallen, mindestens 
jedes halbe Jahr, ärztlich untersuchen lasse. Wir 
haben gesehen, dafs ein „Sportherz“ meist gar keine 
auffälligen subjektiven Symptome macht, daís auch 
Klappenfehler beim Hochtouristen erst bei der zufálligen 
Untersuchung entdeckt werden. Da ist die regelmäfsige 
Untersuchung von der gröfsten Wichtigkeit; sie ermóg- 
licht es auch allein, bei denen, welche trotz ärztlichen 
Verbotes weiter der Touristik huldigen, Kontrolle darüber 
zu üben, ob das Herzleiden einen starken Fortschritt 
aufweist.“ 

Meine Herren! Ich bin am Ende meiner Mitteilungen 
und würde meinen Zweck erreicht haben, wenn vielleicht 
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mancher verwegene Bergsteiger durch die Warnungen 
des Arztes zu grölserer Vorsicht gemahnt sein sollte. 


(Lebhafter Beifall.) 


Vorsitzender: Meine Herren, will sich jemand zu 
dem Vortrage áulsern? 


Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese: 
Es dürfte vielleicht von Interesse sein, wenn ich im An- 
schlufs an den Vortrag die Beobachtungen mitteile, dıe 
ich beim Befahren der höchsten Bergbahn gemacht 
habe. Die höchste Bergbahn ist bekanntlich die nach 
Abt'schem System erbaute Bahn auf den Pikes Peak, 
den Gipfel des Felsengebirges in Colorado (Nordamerika). 
Die Bahn erreicht eine Höhe von 4300 m über N. N., 
wird also immer noch 134 m höher sein als die Jung- 
fraubahn nach ihrer Vollendung. Die am Fufse des 
Pikes Peak gelegene Anfangstation der Bergbahn liegt 
auf einer Höhe von rd. 2000 m. Man hat also auf der 
Pikes-Peak-Bahn rd. 2300 m Höhe zu überwinden. 
Diese Höhe legt man in der Zeit von etwa 1% Stunden 
zurück. Man überwindet daher auf der Bahn in einer 
Stunde durchschnittlich 1300 m; demgegenüber steigt 
cin l'ufsgánger nur etwa 300 m in der Stunde. Während 
ich bereits zu Fufs Berge von annähernd gleicher Höhe 
ersticgen habe, ohne dabei jemals eine unangenehme 
Empfindung gehabt zu haben, bin ich auf dem Pikes 
Peak stark bergkrank gewesen, und mit mir wohl die 
Hälfte aller Reisenden. Das vorhandene Unbehagen 
erinnerte an die Seekrankheit im ersten Stadium und 
äufserte sich in Schwerfälligkeit beim Gehen und 
sonstigem Unbehagen. Leider bot der kurze Aufent- 
halt auf der Bergspitze nicht Gelegenheit, Beobachtungen 
darüber anzustellen, wie lange das Unbehagen anhält 
und ob es etwa allmählich ganz nachlátst. Nach diesen 
Beobachtungen scheint mir die sogenannte Bergkrank- 
heit besonders von der Geschwindigkeit abhängig zu 
sein, mit der man aus den tieferen Regionen in die 
höheren gelangt. Ich bin daher der Ansicht, dafs auch 
beim Befahren der fertigen Jungfraubahn das Unbehagen 
der Bergkrankheit sich bei manchen Reisenden äufsern 
wird. 

Herr Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr. Ina. 
Zimmermann: Ich bin zufällig auch auf dem Pikes Peak 
gewesen. Ich habe aber weder bei mir, noch bei 
anderen irgend welche Beschwerden wahrgenommen. 
Der einzige Schaden, den ich erlitten habe, war der, 
dafs ich meinen Regenschirm da oben vergessen habe 
(Heiterkeit). 

Ueber den Einflufs der Luftverdünnung mit zu- 
nehmender Höhe haben verschiedene Forscher Unter- 
suchungen angestellt und ihre Ergebnisse veröffentlicht; 
so z.B. Dr. Schroeter, der Sohn des vor einigen Jahren 
verstorbenen bekannten Wiener Chirurgen, in einem 
Buche über die Bergkrankheit. Ferner berichtet darüber 
ein deutscher Forscher, Professor Dr. Zuntz, der auf 
dem Monte Rosa, 4600 m hoch, ein Laboratorium ein- 
gerichtet und dort mit mehreren Studierenden gearbeitet 
hat. Als Unterkunft diente ihm die bekannte Schutz- 
hütte auf dem Gipfel der Signalkuppe des Monte Rosa. 
Schroeter und Zuntz kommen zu dem Ergebnis, dafs 
weniger die verdünnte Luft das Unbehagen hervorruft, 
als die beim Bergsteigen nicht zu vermeidende körper- 
liche Anstrengung. Daraus dürfte wohl zu schliefsen 
sein, dafs von der Benutzung der Bergbahnen üble 
Wirkungen kaum zu befürchten sind, da ja hierbei alle 
Anstrengungen fortfallen. Schon durch sehr langsames 
Steigen kann man der Bergkrankheit entgegenwirken, 
wie ich aus eigener Erfahrung weifs. Ich war z. B. vor 
mehreren Jahren mit einer gröfseren Gesellschaft, unter 
der sich auch zwei Damen befanden, auf dem Mont- 
blanc. Wir haben alle sehr wohl und vergnügt da 
oben gesessen und uns unsern Tee gekocht. Bei dem 
vorgerückten Lebensalter und der grofsen Höhe von 
4800 m ist das wohl als ein Beweis für die Ungetahr- 
lichkeit des Bergsteigens im allgemeinen anzusehen. 
Allerdings habe ich immer den Grundsatz befolgt: 
Aeufserst langsam und regelmafsig gehen, so zu sagen 
wie das Sekundenpendel einer Uhr. An diese gleich- 
mafsige Bewegung gewöhnt sich das Herz so sehr, dafs 
nicht mehr das Steigen an sich, dagegen aber wohl ein 
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plötzlicher Uebergang zu völliger Ruhe stärkeres Herz- 
klopfen und Unbehagen hervorrufen kann. Natürlich 
mufs ein jeder selbst ausprobieren, welche Geschwindig- 
keit des Steigens für ihn am günstigsten ist. Alle ver- 
ständigen und älteren Bergsteiger gehen auch sehr lang- 
sam. Besonders aber trifft dies für die Bergbevölkerung 
zu; das erklärt sich schon daraus, dafs diese Leute meist 
Lasten zu tragen haben, namentlich die Führer. Ein 
älterer Tourist wird seinen Rucksack besser nicht selber 
tragen. Es erscheint ja etwas „stumpfsinnig“, so hinter 
dem Führer herzugehen und womöglich den Fufs immer 
dahin setzen, wo ihn der Führer eben weggenomnien 
hat, aber es ist zweckmäfsig und schafft auch in die 
Höhe. Wenn man dagegen so rennt, wie viele der 
durch ihre in der Tat grofsen Leistungen bekannten 
jungen Leute, die mit schweren Lasten auf dem Rücken 
die ganzen Alpen durchklettern, so ist es kein Wunder, 
wenn sich dabei Herzleiden einstellen. Das kommt bei 
allen Uebertreibungen körperlicher Anstrengungen vor, 
so z. 3. auch beim Rudern, Radfahren usw. Die meisten 
Berufsradfahrer sollen herzkrank sein. 


Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese: 
Nach den Ausführungen des Herrn Wirklichen Geheimen 
Oberbaurats Zimmermann könnte man vielleicht an- 
nehmen, dafs die von mir erwähnten Beobachtungen 
etwas auf Selbsttäuschung beruhen. Ich möchte dem 
aber widersprechen. Zur Bekräftigung meiner Angaben 
möchte ich noch anführen, dafs bei der Fahrt auf den 
Pikes Peak, auf den mit mir zusammen etwa 40 Personen 
hinauffubren, von mehreren Reisenden unabhängig die 
gleichen Beobachtungen gemacht worden sind. Bei 
einigen Damen, die mit heraufgefahren waren, war das 
Unbehagen so grofs, dafs sie sich oben hinlegen mufsten; 
auch ich hatte das Bedürfnis, mich hinzusetzen. Diese 
Beobachtung war, wie ich erwähnte, für mich besonders 
aus dem Grunde wertvoll, weil ich ein ähnliches Gefühl 
auf anderen hohen Bergen, die ich zu Fuls erstiegen 
habe, noch nie gehabt habe; ich führe dies auf die ver- 
hältnismäfsig grofse Geschwindigkeit zurück, mit der 
eine Höhe von 2300 m überwunden wurde. Eine 
dauernde Schädigung der Gesundheit dürfte dieses Un- 
behagen wohl nicht zur Folge haben. Immerhin trägt 
es dazu bei, den Genufs bei der Beobachtung der 
Schönheit der Bergspitzen zu beeinträchtigen. 


Herr Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr.-Ina. 
Zimmermann: Ich wollte mit meiner Bemerkung die 
Angaben des Herrn Bauinspektors Giese durchaus 
nicht in Zweifel ziehen; das liegt mir natürlich fern. 
Die Wirkungen der Hohenveránderung sind eben bei 
verschiedenen Menschen nicht die gleichen. Ich glaube 
auch, dafs die Suggestion dabei eine gewisse Rolle 
spielt, ähnlich wie bei der Seekrankheit. Die Erfahrung 
lehrt z. D., dafs auf Schiffen, wo keine Passagiere sind, 
meist auch keine Scckrankheit vorkommt. Bei den 
Neulingen von der Schiffsmannschaft tritt sic nur selten 
auf, und diese heilt man davon gewóhnlich durch An- 
halten zur Arbeit, also durch Ablenkung. Es ist ja 
auch erklárlich, dafs, wenn jemand sieht, wie ein anderer 
seekrank wird, er es auch bald zu werden erwartct. 
So mag wohl auch die Bergkrankheit ansteckend wirken. 


Aehnliche Wirkungen, wie bei schnellen Hóhen- 
änderungen, werden übrigens auch durch das Aus- 
schleusen aus den Kammern der Luftdruckgründungen 
hervorgerufen. 

Diese Erscheinungen sind in dem Schroeter'schen 
Buche ebenfalls eingehend behandelt. Die unter Druck 
stehende Luft wird in höherem Mafse vom Blut aufge- 
nommen und bei Nachlassen des Druckes mehr oder 
weniger schnell wieder frei. Dadurch können schwere 
Erkrankungen und selbst Todesfälle herbeigeführt 
werden. Der Vorgang ist ganz ahnlich dem, den wir 
bei den künstlichen Mineralwássern beobachten kónnen, 
in die die Kohlensäure hineingeprelst wird. Beim 
Ocffnen der Flasche wird sie plötzlich wieder frei. Aehnlich 
wie man hier das Aufschäumen durch ganz langsame 
Herabminderung des Druckes verhüten kann, ist dies 
auch bei dem lufthaltigen Blut der Arbeiter möglıch. 
Das Gegenmittel besteht in langsamem Ausschleusen 
unter schr allmählich abnehmendem Druck. 
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Herr Eisenbahndirektionspräsident a. D. v. Mühlen- 
fels: Ich möchte zum Zeugnis der Unschädlichkeit des 
Aufenthalts in grofsen Höhen Ihnen einen bekannten 
Berg anführen, den Ortler. Er ist mit seinen 3902 m 
der höchste Berg der deutschen und österreichischen 
Alpen und gehört dennoch zu den leichtest besteigbaren 
Höhen auf dem üblichen Wege von der Payerhütte aus. 
So viel ich weils, beträgt die stetig wachsende Zahl 
der Bergsteiger jetzt jedes Jahr mehrere 1000. Von 
der Payerhütte aus entwickeln sich an schönen Tagen 
ganze Völkerwanderungen. Trotz Schnee und Eis ist 
der Weg deshalb so bequem, weil die Hütte schon auf 
3000 m Höhe liegt. Es gehen da Männlein und Fräu- 
lcin hinauf, und niemals habe ich gehört, dafs jemand 
bergkrank geworden wäre. Seit etwa 35 Jahren, seit 
ich hohe Berge besteige, habe ich immer nur die Be- 
obachtung gemacht, dafs der Aufenthalt in den Höhen 
auch von 3000 m und mehr im höchsten Grade wohl- 
tätig und erfrischend wirkt, ohne im übrigen bestreiten 
zu wollen, dafs auch die von Herrn Giese erwähnten 
Erscheinungen bei sehr raschem Wechsel eintreten 
können. Aber gerade den Ortler kann man aufführen 
als Zeugen dafür, dafs der Aufenthalt in so beträchtlicher 
Höhe auf die meisten Menschen, die da hinaufgehen, 
durchaus angenehm wirkt. 


Herr Oberstleutnant a. D. Buchholtz: Ich glaube, 
dafs die Wirkung der Höhenluft auf den menschlichen 
Körper nicht nur cine individuell sehr verschiedene 
ist, sondern auch durch augenblickliche Stimmungen 
und Dispositionen beeinflufst wird. Ich habe wenigstens 
die Erfahrung gemacht, dafs einmal Luftschiffer beim 
Aufsteigen im Ballon sich vollkommen wohl befanden, 
ein anderes Mal aber beim Erreichen der gleichen Höhen 
unangenehme Empfindungen hatten. Wie mir scheint, 
hat man bei den besprochenen Beobachtungen einen 
Faktor nicht in Rechnung gezogen und zwar die Be- 
schaffenheit der Luft, die einen grofsen Einflufs auf den 
menschlichen Körper ausübt. Jeder alte Soldat weils, 
dafs man einer Truppe an warmen Tagen mit schwerer 
feuchter Luft keine grofsen Marschleistungen zumuten 
darf, sonst kommen sehr leicht Erkrankungen und litz- 
schläge vor, während an anderen Tagen die gleiche 
Strecke ohne Mühe zurückgelegt werden kann. Der- 
artige Einflüsse werden wohl auch beim Ersteigen der 
Berge mit einwirken und sind vielleicht die Ursachen, 
dafs die Wirkungen auf den Körper so verschieden 
beurteilt werden. Es ist übrigens eine bekannte Tat- 
sache, dafs cin Mensch sich in der Höhenluft besonders 
wohl fühlt, während dem anderen der Aufenthalt an 
der See besser bekommt; es hängt dies jedenfalls mit 
der verschiedenartigen organischen Beschaftenheit des 
menschlichen Kórpers zusammen. 


Herr Geheimer Baurat Kuntze: Daís das plotzliche 
Aufsteigen zur Höhe Gefahren in sich birgt, kann ich 
auch aus eigener Beobachtung erhärten. Vor einigen 
Jahren bin ich mit einer Gesellschaft von etwa 40 Per- 
sonen in eine Kohlengrube eingefahren, ich glaube, bis 
zur 800 m Sohle, aber ich weils das nicht mehr genau. 
Beim llerausfahren wurde gesagt, es möchten diejenigen 
Herren, die sich nicht ganz sicher bezüglich ihrer Herz- 
tätigkeit fühlten, auf einer Zwischensohle eine Pause 
machen. Das geschah meist nicht. Wir fuhren in 2 
oder 3 Schalen wieder zu Tage, aber 2 von den Herren 
waren doch von dem plötzlichen Ausfahren so mit- 
genommen, dafs ihnen unwohl wurde, so dafs sie nicht 
an der gemeinsamen photographischen Aufnahme teil- 
nehmen konnten. Das schnelle Aufwärtsfahren bringt 
also doch wohl gewisse Gefahren mit sich. 


Vorsitzender: Das Wort wird nicht weiter verlangt. 
Dann darf ich zunáchst dem Herrn Vortragenden den 
Dank des Vereins aussprechen für seine interessanten 
Mitteilungen, die zu einer die Auffassungen klärenden 
Besprechung angeregt haben. 

Meine Herren, 1m Fragekasten befindet sich nichts. 
Hieran habe ich noch eine Mitteilung zu knüpfen. 

Am Schlusse der Vereinsversammlung am 9. No- 
vember v. J. wurde, wie der inzwischen in ihre Hande 
gelangte Bericht angibt, im Fragekasten eine Frage 
über die Bewährung von Wirbelringen in Heizröhren 
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vorgefunden. Als nach Verlesung der Frage sich 
niemand zur Beantwortung der Frage bereit zcigte, er- 
hielt der Herr Schriftführer auf seinen Wunsch das 
Wort, um eine von ihm bereit gehaltene Beantwortung 
vorzutragen. 

Dieser Vorgang hat einem Mitgliede des Vereins 
Anlafs gegeben, an den Vorstand dic Frage zu richten, 
wie die Beantwortung zustande gekommen, und ob darin 
eine Aeufserung des Vereins zu erblicken sei. llierauf 
habe ich namens des Vorstandes zu erklären, dafs die 
Frage anfangs November dem Herrn Schriftführer per- 
sónlich zugesandt wurde mit dem Ersuchen, sie in den 
Fragekasten des Vereins zu legen. Für den später 
tatsächlich eingetretenen Fall, dafs sich kein Mitglied 
des Vereins zur Beantwortung der Fiage bereit erklären 
würde, war der Ilerr Schriftführer in dankenswerter 
Weise bemüht, sich über die l'rage zu unterrichten. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 789] 191 


So ist die vorgetragene Beantwortung zustande ge- 
kommen. Daraus ergibt sich, dafs hier, wie es bei der 
Beantwortung von l'ragen aus dem Fragekasten wohl 
stets der Fall zu sein pflegt, die Acufserung eines Mit- 
gliedes in der Vereinsversammlung vorliegt, nicht aber 
eine Acufserung des Vereins. Denn eine Acufserung 
der Vereins würde natürlich ganz andere Vorbereitungen 
erfordern. 

Aufserdem habe ich mitzuteilen, dafs wir die Freude 
haben, aufser dem Herrn Vortragenden noch als Gäste 
unter uns zu sehen Herrn Leutnant im Eisenbahn- 
regiment Solmitz in Schöneberg, Herrn Hauptmann 
Krafft, ebenfalls im Eisenbahnregiment, in Wilmers- 
dorf, ferner Herrn Hauptmann der Verkehrstruppen 
Boethke in Schöneberg, sämtlich eingeführt durch 
Merrn Pophal. 

Ich schliefse die Sitzung. 


Vergleichende Betrachtungen über elektrische Oefen 
und die Elektrostahlgewinnung (unter besonderer Berücksichtigung des 
Róchling-Rodenhauser-Ofens) 


Vortrag, gehalten auf der vorjährigen Jahresversammlung des „Iron and Steel Institute“ in London 
von Dipl. na. W. Rodenhauser, Völklingen/Saar 
Uebersetzt aus „Journal of the Iron and Steel Institute“ No. 1, 1909 
(Mit. 18. Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 29) 


Anhang 2. 


Zur näheren Erläuterung über die metallurgische 
Arbeitsweise elektrischer Oefen seien hier noch 2Kurven- 
tafeln angefügt, welche das klarste Bild über den Ver- 
lauf der Reaktionen in einem Héroult-Ofen und in 
einem Röchling-Rodenhauser-Ofen geben dürften 
(Abb. 18 u. 18a). 

Die Kurven für den Héroult-Ofen wurden dem 
Heft 5 der Zeitschrift: „Kohle und Erz“ Jahrgang 1909 
entnommen, wo sie von Thallner veröffentlicht wurden. 
Sie beziehen sich, trotzdem das in „Kohle und Erz“ 
nicht ausdrücklich gesagt ist, wohl auf einen 3 t- Ofen. 
Dagegen gelten die Kurven für den Róchling-Roden- 
hauser-Ofen für eine normale Charge des für 5. -6t 
zugestellten 8 t- Wechselstromotens in Völklingen. 

Aus einem Verglcich der beiden Kurventateln folgt 
zunächst, dafs die Chargendauer im Héroult-Ofen um 
20 Minuten grófser ist, als im Röchling-Rodenhauser- 
Ofen, trotzdem im Héroult-Ofen, wie anzunehmen ist, 
nur mit 3 t Einsatz gearbeitet wurde, während im Röch- 
ling-Rodenhauser-Ofen 5t verarbeitet wurden. 

Dabei ist das im Röchling-Rodenhauser-Ofen 
gewonnene Material mindestens ebenso rein, wie das 
im Heroult-Ofen hergestellte, trotzdem im Röchling- 
Rodenhauser-Ofen ein viel unreineres Einsatzmaterial 
benutzt wurde. 

Was die verschiedenen metallurgischen Arbeiten 
betrifft, so zeichnet sich die Oxydationsperiode im 
Róchling-Rodenhauser-Ofen besonders im Anfang 
durch die aufserordentlich rasche Verbrennung der im 
Stahl enthaltenen Verunreinigungen, vor allen Dingen 
von Phosphor und Mangan aus. 

Der Phosphorgehalt sinkt im Róchling-Roden- 
hauser-Ofen z. B. schon in den ersten 20 Minuten 
von 0,06 auf 0,025 pCt., also um 0,035 pCt., wahrend im 
Héroult-Ofen der Phosphorgehalt in derselben Zeit 
nur von 0,030 auf 0,02, also um 0,01 pCt. sinkt. 

Ebenso sinkt der Mangangehalt im Röchling- 
Rodenhauser-Ofen wahrend der ersten Stunde von 
0,49 auf 0,12 pCt, also um 0,37 pCt, während im 
Heroult-Ofen der Mangangchalt in derselben Zeit nur 
von 0,21 auf 0,11 pCt., d. h. um 0,1 pCt. sinkt. 

Daraus folgt, dafs der Röchling-Rodenhauser- 
Ofen als ein guter Oxydationsofen zu betrachten ist. 

Bemerkt sei noch, dafs das Sinken des Phosphor- 
gehaltes in der Schlacke, das während der Oxydations- 


periode an beiden Oefen zu beobachten ist, darauf zurück- 
geführt werden mufs, dafs die Schlacke durch Zusatz 
von Kalk und Walzensinter allmählich verdünnt wird. 

Was die Entschwefclungsarbeit betrifft, so ist diese 
während der Oxydationsperiode in beiden Oefen nur 
eine unbedeutende. Erst nach dem Aufkohlen, be- 
ziehungsweise nach der Bildung der Fertigschlacke setzt 
die eigentliche Entschwefelung ein. Während der Ent- 
schweflungsperiode geht derSchwefelgehalt im Héroult- 
Ofen von 0,07 auf 0,012 pCt. herunter, während im 
Róchling-Rodenhauser-Ofen eine Entschwefelung 
von 0,065 pCt. bis auf Spuren herab stattfindet. 

Dafs dabei die Schwefelaufnahmefähigkeit derSchlacke 
im Róchling-Rodenhauser-Ofen mindestens ebenso 
grofls ist wie im [Iéroult-Ofen ist daraus zu ersehen, 
dafs in ersterer der Schwefelgchalt etwa 1,25 pCt. be- 
trägt, wahrend sich für die Schlacke im Héroult-Ofen 
nur etwa 0,6 pCt. aus den Kurven ergeben. 

Die für die Raffinationsarbeit verbrauchten Schlacken- 
bestandteile sind für beide Oefen in einer Tabelle an- 
gegeben, sodafs damit alles für die Raffinationsarbeit 
Interessante gegeben sein. dürfte. 

Zum Schluís scien. hier noch einige Tafeln mit 
Analysen aus den in Völklingen arbeitenden Róchling- 
Rodenhauscr-Oefen beigefügt, um zu zeigen, wie die 
durch die Kurventafeln für diese Oefen im speziellen 
gegebene Raftinationsarbeit mit gleichem Erfolg sowohl 
in Wechselstrom- als auch in Drehstromófen, sowohl in 
kleinen als auch in grofsen Oefen dieses Systems 
durchgeführt wird (Tabellen I—1V, S. 193). 


Diskussion. 
Herr Arthur W. Richards (Grangetown, R. S. O.): 


Keines der Mitglieder wird daran zweifeln, dafs heute 
mit dem Elektrostahl wenigstens für besondere Zwecke 
wie z. B. für hochwertige und legierte Stähle namentlich 
dort gerechnet werden mufs, wo die Bedingungen für 
seine llerstellung günstig sind. Das gilt namentlich 
dann, wenn es móglich ist, die elcktrische Kraft billig 
zu erzeugen. Die Kosten zur Ilerstellung des Elektro- 
stahles müfsten jedoch noch bedeutend verringert werden, 
wenn der elektrische Arbeitsprozefs mit den gewöhn- 
lichen Herstellungsmethoden mittels Konverter oder 
Martin-Ofen konkurrieren soll. Der Vortrag war sehr 
lehrreich und sehr interessant, da darin die verschiedenen 
l.ichtbogen- und Induktionsöfen behandelt wurden. Aus 
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allem, was man bisher über die Elektrostahlgewinnung 
gelesen hat, geht hervor, dafs die erhaltenen Analysen 
ausgezeichnet, die Kosten aber sehr hoch sind. Das 
führt zu einem Punkt im Vortrag des Herrn Rodenhauser, 
wo die Resultate veróffentlicht werden, die mit den in 
seinem Ofen erzeugten Schienen gewonnen wurden. 
Die Schienen wurden hergestellt aus dem im basischen 
Konverter erblasenen Material, das im Röchling-Roden- 
hauser-Ofen weiter verarbeitet wurde. Es ist zu be- 
achten, dafs der fertig geblasene Thomasstahl 0,08 pCt. P 
und 0,1 pCt. S enthielt und dafs der Phosphorgehalt 
im elektrischen Ofen auf 0,023 pCt., der Schwefelgehalt 
auf 0,044 pCt. erniedrigt wurde. Der Vortragende gab 
auch die physikalischen Proben, welche mit den Schienen 


Abb. 18. 
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Raffinations-Kurven für den Heroult-Ofen. 


ausgeführt wurden, und zeigte damit, dafs das Material 
ausgezeichnet war. Zweifellos weifs der Vortragende 
aber auch, dafs genau derselbe Stahl auch aus dem 
gewöhnlichen Martin-Ofen aber zu einem viel niedrigeren 
Preis hergestellt werden kann. 

Es wäre interessant zu erfahren, ob der Reinigungs- 
prozefs absichtlich unterbrochen wurde, als ein Phosphor- 
gehalt von 0,023 pCt. und ein Schwefelgehalt von 
0,044 pCt. erreicht war. 


nach unnötig und nicht einmal vorteilhaft ist, 
Phosphor und Schwefelgehalt in einem Schienenstahl 
noch weiter herunter zu treiben, 
hohen Kohlenstoffgehalt von 0,75 pCt. 


Wenn das der Fall war, so 


billige ich das vollkommen, weil es meiner Meinung 
den 


selbst nicht bei dem 
Sollte aber der 
Reinigungsprozefs nicht absichtlich bei den angegebenen 
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Gehalten unterbrochen werden sein, so möchte ich 
wissen, ob die Unterbrechung deshalb erfolgte, weil 
Phosphor und Schwefel sich nicht weiter entfernen 
Abb. 18a. 
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liefsen, z. B. bis zu Gehalten von tausendstel Prozenten, 


und wenn das nicht möglich war, lag dann die Ursache 
dazu nicht darin, dafs man im Induktionsofen nicht 
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ebenso hohe Temperaturen wie im Lichtbogenofen er- 
zielen kann? Ich wage zu sagen, dafs die vorzüglichen 
Eigenschaften, die man dem Elektrostahl zuschreibt, 
nicht so sehr dem so niedrigen Gehalt an Unreinheiten 
zuzuschreiben sind, als vielmehr dem vollkommenen 
Fehlen von Gasen, die in dem Stahl gelöst oder an 
ihn gebunden sind, und das gilt vor allem für Stickstoff 
und Sauerstoff. 


Tabelle 1. 
Chargen aus einem 1 t-Drehstromofen. 

Phosphor Schwefel 
V S E | | E E 
= bb = 3 ı,3 3 d ve © x 
e c Q G o os G ¡03 E = 
41s IA | 6:88) 5 ¡Se Sl 2 

25 Ey UE p^ 
0% 0/0 oo %0 0/o 0 0/0 % | %o 
109 | 0,23 | 022] —  0019| - 0,016] — | — 
115] 031 | 0,12] — .0017| — .0016| -- | — 
0,59 | 0,31 | 039 | -- | 0,018] — Spuren] 0,87 | 1,63 
1,11 | 0,28 | 015] — '0018| — ' , | 0,24 [0,48 
1,25 | 0,25] 0,21 | — 0017| — . , | 0,24 losı 
1,1 0,65 | 0,20 — Spuren] — " -- | — 
0971025] 0014 | — ool] — , HM e 
1,25 0,17 0,14 = Spuren] -- - pe fus 
1,27 | 0,19 | 0,09 — 0015| — " — | — 
0,47 | 087] 030] — 008 | — 0,016] — | —) 
1,04 | 0,31 | 0,16 | 0,065 0,017] 0,048 Spuren! — | — 
1,21 | 0,25 | 0,17 [0.068 00121009 , | — | — 
1,24 | 0,28 | 0,13 [0.076 00191003 „I — | -- 
1,44 | 0,38 | 0,12 | 0.056 0,023/0,065 , on Be 
1,00 | 0,55 | 0,09 | 0,081 0,024| 0,076 , = es 
0,81 | 0,75 | 0,21 | 0,067 0.019| 0,072 0,016] — | —") 
1,23 | 0,29 | 0,12 | 0,062 0,016] 0,089 Spu-en] — | — 
1,26 | 0,32 | 0,18 | 0,063 0,017] 0,065 n — | 
1,21 | 0,35 | 0,18 | 0,076 0,019] 0,068 ool} - |. 
1,16 | 0,26 | 0,10 | 0,064 0,013] 0,061 Spuren! — | — 
1,16 | 0,23 | 0,12 | 0,08 0,012] 0,057 " -— |-— 
1,06 | 0,23 | 0,12 10.08 0,012] 0,089 0019] — | — 
1,1 0,23 | 0,23 | 0,065 0,011] 0,057 Spuren] — | — 
01 | 0,48 | 0,1 [0,07 Spuren| 0,065 0,028] -— | --*") 
0,91 | 0,35 


0,09 | 0,063 0,016] 0,070 Spuren — | — 


° Stahlguts. **) Für Bandagen. * Für Rohre.. 


Tabelle Il. 


Martinstahlchargen aus einem 3!» t-Wechsel- 
stromofen. 


a mn a a en un as E 


E š Phosphor Schwefel 
! i 

Y = E SEJ 2 - SẸ 

= Y a a 3 5 es 3 
%o 0/o 0/o 0/0 0/0 0/0 0/0 
0,072 | 0,283 | 0,025 | 0,036 | 0,006 | 0,097 | 0,028 
0,063 | 0,283 | 0.027 | 0.07 | Spuren | 0,089 | 0,024 
0,087 | 0,340 | 0.025 | 0.051 , 10081 | 0,04 
0,06 | 031 | 0,031 | 0,065 | 0,009 | 0,089 ' 0,024 
0,065 0,255 0,022 | 0,081 | Spuren | 0,081 | 0,032 
0,064 | 0,283 | 0.022 | 0.051 | 0,01 | 0,097 ^ 0,036 
0,063 0,283 0,021 0,07 Spuren | 0,073 0,032 
0,075 | 0283 | 0,019 | 0,07 . | 9057 0,032 
008 | 0283 | 0,025 | 0,085 | 0,01 | 0,089 | 0,032 
0,084 | 0256 | 0,018 | 0.085 | 0,012 | 0.057 | 0,032 
0,08 0,283 0,018 | 0,045 | Spuren | 0,073 | 0,016 
0067 | 0254 | 0016 | 0035 | , | 0,073 | 0,032 
0064 | 0313 | 0.024 | 0045 | , | 0,040 | 0,028 
0084 | 0226 | 0019 | 004 | , | 0057 | 0,032 
0,100 | 0,283 | 0,016 | 0,069 | , | 0,05 ' 0,036 
0,076 | 034 | oos | — y — ` 0032 
0428 | 0.409 | 0038 | 0076 | , | 0,065 . 0,016 


Herr J. M. Gledhill, Member of Council: Ich stimme 
den Ausführungen des Herrn Arthur W. Richards zum 
grofsen Teil bei. Zweifellos eröffnet der Elektrostahl- 
schmelzprozefs eine neue Aera, sodafs er für Stahl- 
werker von grofsem Interesse ist. Aber ich glaube, 
dafs die ganze Frage sich tatsächlich auf eine Kosten- 
frage beschränken läfst. Wenn man die Sache einmal 
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mit Rücksicht auf den Verbrauch an Brennmaterial 
betrachtet, so ist zu beachten, dafs wir in unscren 
heute benutzten Schmelzsystemen praktisch direkt mit 
der Kohle arbeiten, während der elektrische Prozefs 
unter Benutzung derselben Kohle erst die Einschaltung 
einer grofsen Zwischenanlage von Dampfkesseln und 
Dampfmaschinen oder Gasmaschinen erfordert und 


Tabelle III. 
Chargen aus einem 8 t-Wechselstromofen. 


Phosphor Schwefel 
u ee dE g | 5 
= y 3 N = N = d 
T ao = + = + ut - © t. 
E c 9 Ci os =: — = = 
x< | Z | | 2 8812 Se 5] 

i S | ia 3 > 
0/0 MI 0/0 0/0 0/0 0/0 %o % | %o 
0,96 | 0,27 | 0,10 | 0,047 . 0,015] 0,081 Spurn} — | — 
0,69 | 0,25 | 0,54 | 0,046 , 06,0151 0,048 — | 0,92 | 2,13 
0,95 | 0,32 | 0,19 | 0,052 0,016] 0,073 0,024) -- — 


Spuren| 0,078 Spuren — 


1,36 | 0635 | 0,17 | 0,071 Spuren] 0,057 Spuren] — — 


1,18 | 0,29 | 0,20 | 0,070 0,014 | 0,048 — — 

1,52 | 0,29 | 0,20 | 0,060 " 0,048  .- -— — 
1,16 | 0,35 | 0,16 | 0,065 ‘ 0,081 0,024] -- - 
0,95 | 0,29 | 0,18 | 0,065 " 0,073 0,032] — -- 
1,2 0,32 | 0,12 | 0,046 $ 0,097 Spuren] -- -— 
1,43 | 0,35 | 0,14 | 0,052 0,014] 0,053 — —- — 
1,19 | 0,26 | 0,17 | 0,058 Spuren| 0,057 , —- — — 
0,62 | 0,35 | 0,15 | 0,09 A 0,065 | 00019] — == 
0,61 | 0,35 | 0,14 [0,076 , 0,073 0,024| — 

1,08 | 0,34 | 0,22 | 0,077 ^ ,„ 0,048 Spuren] — — 
1,01 | 0,32 | 0,04 | 0,088 ' „ 0,065 | — — — 
1,30 | 0,25 | 0,23 | 0,052 5 0,068 — - — 
1,15 | 0,38 | 0,21 | 0,055 - 0,020] 0,057 —- — - - 
1,20 | 0,30 | 0,23 | 0,064 Spuren] 0,073 — -— z 
090 | 0,25 | 0,19 | 0,052; „ 0,089 0,028 

1,07 | 0,25 | 0,15 | 0,054 , 0,078 0,018] — 

0,97 | 0,227 | 0,18 | 0,063 : 0,08] 0,024] -~ — 
0,72 | 0,37 | 0,21 | 0,085 0,097 | 0,0016] -— — 


1,04 | 0:24 | 0.09 [0090 ° 


Tabelle IV. 
Stahl aus einem 8 t-Wechselstromofen. 


Phosphor Schwefel 
i = E |. "m Ou 
= of = + E 42 -£ 
© c ° C 3 3 c 5 = 
> S = 2 cy G | £ 
= Y = es 3 = ta 4 

"fo O o 0/o Yo VI Yo 
0,14 0,064 | Spuren 
0,58 xum | ” 
0,40 0,79 0,35 0,078 ı 0,014 | 0,070 
0,75 0,73 0,23 0,072 ; Spuren | 0,065 | 0,019 
0,40 0,64 0,11 0,078 : " 0,065 , 0,027 
0,21 0,67 0,23 008 . K 0,073 | 0,029 
0,25 0,58 0,30 0,079 » 0,089 | 0,032 
0,53 0,80 0,17 0,088 . 0,018 | 0,057 | Spuren 
0,80 0,85 0,10 0,087] Spuren | 0,044 0,016 
0,81 0,89 0,14 0,048 | " 0,065 | 0,028 
0,18 0,55 0,20 0,055 | " 0,061 0,021 
0,18 0,85 0,22 0,048 . a 0,061 0,024 
0,63 0,80 0,19 0,084 | 0,019 | 0,081 0,026 
0,59 0,70 0,36 0,057 | Spuren | 0,081 0,024 
0,46 0,80 0,11 0,058 0,018 | 0,073 | 0,028 
0,58 0,61 0,20 0,078 | Spuren | 0,065 | 0,032 
0,79 0,85 0,20 0,052 " 0,057 | 0,024 
0,06 0,44 0,18 0,031 A 0,081 0,024 
0,093 0,85 0,18 0,075 ý 0,065 ' 0,032 


aulserdem eine kostspielige elektrische Anlage mit ihren 
Apparaten. Deshalb erscheint mir die Einführung des 
Elektroschmelzverfahrens unter Berücksichtigung des 
Kostenpunktes als ein sehr schwieriges Problem. Wir 
können in der Brennmaterialfrage noch etwas weiter 
gehen. Meine eigene Firma benutzt z. B. seit einigen 
Jahren (recovery-Gas) nutzbare Abgase zum Schmelzen. 
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Das heifst, wir haben wertvolle Nebenprodukte, wie 
Ammoniumsulphat usw. aus den Gasen gewonnen, und 
das hat unsere Stahlschmelzkosten sehr wesentlich ver- 
ringert, sodafs der Wettbewerb des elektrischen Ver- 
fahrens noch mehr erschwert wird. Tatsächlich ergab 
sich, als wir unsere Nebenproduktengewinnungsanlage 
errichteten, dafs wir theoretisch nicht nur unsere Kohle 
umsonst bekamen, sondern mit jeder Tonne verbrannter 
Kohle hätten wir noch einen Schilling verdienen sollen. 
Bei der Umsetzung in die Praxis ergaben sich natürlich 
nicht ganz so günstige Resultate, aber wir erzielten 
doch grofse Ersparnisse. Wir gewannen praktisch aus 
jeder Tonne Kohlen 80—90 Pfund Ammoniumsulphat, und 
da wir 220—240 Mark für die Tonne Sulphat bekommen, 
so zeigt sich, dafs wir bei einem Kohlenpreis von 
sagen wir 9—10 Mark pro Tonne tatsächlich sehr geringe 
Brennmaterialkosten haben. Wenn auch nicht geleugnet 
werden kann, daís ein sehr gutes Material aus elek- 
trischen Oefen gewonnen werden kann, so láfst sich 
dasselbe Material doch auch mit den verschiedenen 
Verfahren erreichen, die heute benutzt werden. Ich 
möchte hiermit den clektrischen Prozefs durchaus nicht 
in seiner Bedeutung unterschätzen, denn nach meiner 
Meinung steht ihm eine grofse Zukunft bevor; aber ich 
glaube, er hat einen schweren Stand im Wettbewerb 
mit den gegenwärtig benutzten Systemen und es 
werden noch viel Fortschritte gemacht werden müssen, 
bevor er die gegenwärtigen Prozesse namentlich auf 
grofser Grundlage zu ersetzen vermag. Ich möchte, 
wenn möglich, Angaben über die Lebensdauer des elck- 
trischen Ofens und über die Anlagekosten einer der- 
artigen Anlage haben im Vergleich mit den Kosten 
einer gleich grofsen Anlage mit den bisher benutzten 
Oefen. Ich glaube, dafs gerade das Punkte von aller- 
grófster Bedeutung sind; denn im letzten Grund ist 
die ganze Frage keine andere als eine Kostenfrage. 
Herr O. Frick (Stockholm): Ich kann dem Vor- 
tragenden in den meisten Punkten nicht zustimmen und 
ich glaube, dafs seine Schlüsse nicht immer richtig 
sind. Herr Rodenhauser schildert den Stassano-Ofen 
als für grofse Chargen ungeeignet und zwar wegen 
grofser Verluste, zu langer und zu zerbrechlicher Kohlen. 
Er sagt auch, dafs der Girod-Ofen dem Ilcroult- 
Ofen vorzuziehen ist, weil die Energieaufnahme eine 
gleichmáfsigere sei, sodafs die Generatoren unter 
günstigeren Verhältnissen arbeiten. Herr Rodenhauser 
sagt aber nicht, weshalb die Energieaufnahme gleich- 
máísiger ist. Meiner Meinung nach ist dem nicht so. 
Am Héroult-Ofen ist die Energieaufnahme recht konstant, 
der Strom durchfliefst den Raum zwischen Kohle und 
Metalloberflache und heizt die Luft oder die Gase über 
dem Bad, welche die im Lichtbogenofen erzeugte Hitze 
an das Bad abgeben. Wenn der Ofen mit kaltem 
Material beschickt wird, so ist es nicht zu vermeiden, 
dafs kleine Eisen- und Stahlstücke in Berührung mit 
den Elektroden kommen. Das verursacht dann Kurz- 
schlüsse und Belastungsschwankungen am Generator. 
Im Girod-Ofen wird der Strom durch wasserdichte 
Bodenelektroden abgeführt und der Vortrageude hat 
Berechnungen angestellt, dafs im Girod-Ofen eine direkte 
Heizung durch den das Stahlbad durchfliefsenden Strom 
stattfindet. Es ist ganz klar, dafs das der Fall ist. Die 
durch den Stromdurchgang erfolgende Ileizung beläuft 
sich nur auf 10 Watt, d. h. auf einen unendlich kleinen 
Bruchteil. Der Vortragende hat vollkommen recht, wenn 
er sagt, dafs diellitze in Lichtbogenófen nur im Lichtbogen 
sclbst erzeugt wird. Auf Seite 10 war der Vortragende so 
freundlich, meinen Ofen zu erwähnen und zu sagen, 
dafs derselbe cine gewisse praktische Bedeutung er- 
langt hätte. Der Vortragende hat es jedoch unterlassen, 
irgendwelche Erklärungen zu diesem Ofen zu geben. 
Ich arbeite seit 6 oder 7 Jahren mit diesem Ofen und 
da ich gefunden habe, dafs es für die Einführung eines 
neuen Ofens von grofsem Nachteil ist, wenn Verdffent- 
lichungen über denselben gemacht werden, so habe ich 
Veröftentlichungen vermieden. Jetzt steht einer meiner 
Oefen in regelmäfsiger Benutzung in Essen. Mein Ofen 
arbeitet jedoch schon seit August v. Js.'und die Firma 
Krupp hat so gute Resultate damit erhalten, dafs sie, 
nachdem sie cinen 1000 pferdigen Ofen für 10 t gebaut 
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hatte, meine deutschen Patente erwarb. Auf Seite 5 
stellt der Vortragende fest, dafs der eigentümliche Herd 
der älteren Induktionsófen natürlich die Entfernung der 
Schlacken erschwerte. Mein Ofen ist für Schlackenarbeit 
sehr geeignet. Die Abdeckung des Ofens besteht aus 
einem einzigen Deckel, der drehbar angeordnet ist, so- 
dafs von einer Oeffnung in diesem Deckel aus der ganze 
ringfórmige Herd übersehen werden kann. Wenn die 
Schlacke abgezogen werden soll, so steht ein Mann auf 
der Ofenabdeckung. Mit einer Schlackenkratze bringt er 
dann die Schlacke an die Abstichöffnung, wo ein anderer 
sie sehr leicht herausziehen kann. Ich glaube aber, dafs 
nach der Entphosphorung der sicherste Weg zur Ver- 
meidung einer Rückphosphorung darin besteht, den 
Ofen vollkommen zu leeren und ihn dann wieder mit 
dem aus dem Boden der Pfanne abfliefsenden Stahl zu 
beschicken. Der Vortragende beansprucht als einen 
sehr wichtigen Vorteil seines Ofens gegenüber anderen 
Induktionsöfen, dafs er geringe Anlagekosten ge- 
braucht. Das scheint mir keine so grofse Rolle zu 
spielen. Die Anlage bei Krupp hat 1500000 M ge- 
kostet und davon wurden nur 80—100000 M für den 
Generator ausgegeben. Der Preisunterschied zwischen 
diesem und einem gewöhnlichen Generator kann un- 
gefahr 20000 M betragen. Das will nicht viel sagen; 
denn wenn man einen Einphasen-Ofen mit nur einer 
Rinne benutzt, so kann man den Kraftverbrauch ver- 
rıngern. Bei dem Krupp-Ofen genügt es, die Verluste 
um | KW zu verringern. Das ist ein gutes Ergebnis, 
wenn man bedenkt, dafs der Röchling- Rodenhauser- 
Ofen eine um etwa 25 bis 30 Prozent gröfsere Ausstrah- 
lungsfläche hat als ein Ofen mit nur einem Ring. Ein 
Elektroofen sollte in der Regel nicht mit einem Kon- 
verter in Wettbewerb treten. Er sollte vielmehr nur 
zur Erzeugung sehr hoher Temperaturen benutzt werden. 
Einer der Herren Vorredner hat gesagt, dafs er Koks- 
ofengas zur Heizung seiner Martin-Oefen benutzte. 
Aber wenn man einmal die Ausnutzung dieses Gases 
bei der Stahlherstellung berechnen würde, so kommt 
man zu sehr befremdenden Zahlen. Man würde einen 
Gesamtwirkungsgrad von 23 pCt. erhalten, während be- 
kannt ist, dafs der Gesamtwirkungsgrad des Martin-Ofens 
nur ungefáhr 25 pCt. betragt. Das zeigt, dafs mit einer 
gewissen Kohlenmenge nahezu dieselbe Arbeit geleistet 
werden könnte. Der elektrische Ofen hat sich sicher 
bewährt, wenn er zusammen mit einem Konverter 
arbcitet, und wenn man dabei das hochwertige Material 
berücksichtigt, das auf diese Weise mit Hilfe des Elektro- 
ofens gewonnen werden kann. 

Herr A. Hiorth (Christiania): Ich fasse den Róchling- 
Rodenhauser-Ofen, soweit es sich um die ringfórmigen 
Teile des Bades handelt, als einen doppelten Kjellin- 
Ofen auf, das heifst das Bad wird hier unter verhalt- 
nismáfsig sehr niedriger Spannung (8—12 Volt) durch 
reine Induktion geheizt, wáhrend der rechteckige Teil 
unter hóherer Spannung mit Strómen geheizt wird, die 
durch die Polplatten zugeführt werden. Da diese Stróme 
durch Kupfer, Eisen und eine dünne Lage feuerfesten 
Materials fliefsen müssen, so würde ich gern wissen, 
ob die Energieverluste bei dieser Anordnung geringer 
sind als diejenigen, welche durch die durch Kohlen- 
elektroden fliessenden Stróme an Lichtbogenófen ver- 
ursacht werden. 

. Der Vortragende gab an, dafs der elektrische 
Wirkungsgrad eines 3!/» t Róchling-Rodenhauser-Ofens 
97 pCt. betrug. Der zuerst erwähnte Teil des Ofens 
(der Kjellin-Ofenteil) läfst keinen höheren Leistungs- 
faktor als 70 pCt. erwarten und zwar deshalb nicht, 
weil die Ofenkonstruktion erfordert, dafs der Raum 
zwischen Wicklung und Eisenkern aufserordentlich 
grofs ist; sodafs bedeutende Stromverluste auftreten. 
Dabei kann die eben genannte Entfernung bei Oefen 
von mehr als | t Einsatz leicht mehr als 20 Zoll be- 
tragen. 

Wenn man den sehr hohen Wirkungsgrad des 
Röchling-Rodenhauser-Ofens betrachtet, so scheint es, 
dafs nur ein sehr geringer Teil der Gesamtenergie auf 
den in den Rinnen enthaltenen Teil des Bades entfällt. 
Da nun dieser Teil des Bades so grofse Verluste ver- 
ursacht, und zwar einerseits wegen der grofsen Aus- 


(1. Mai 1910] 


strahlungsflachen, andererseits aber auch wegen der 
Gefahr, dafs der Stahl die dünnen Wände durchbrechen 
und den sehr empfindlichen Transformator verletzen 
kann, schliefslich dieser Transformatorkern auch noch 
sorgfältig gekühlt werden mufs, so liegt die Frage nahe, 
weshalb das Induktionsprinzip überhaupt noch beibe- 
halten wird; denn es scheint doch den Wirkungsgrad 
elektrisch, thermisch und praktisch zu verringern. Be- 
vor ich Versuche mit flachen Wicklungen ausführte, 
dachte ich auch daran, den Leistungsfaktor und andere 
Verhältnisse an Induktionsöfen zu verbessern, und ich 
erhielt in den meisten Industriestaaten Patente auf einen 
Ofen, bei dem besondere Stróme einer besonderen Se- 
kundárwicklung entnommen werden, die dicht am Eisen- 
kern angeordnet ist und so die Streuverluste verringert. 
Die Stróme werden Kohlenelektroden zugeführt, welche 
es ermóglichen, selbst in Induktionsófen heifse Schlacken 
zu erhalten. Merkwürdig ist dabei, dafs mein Patent in 
Christiania am 5. Mai angemeldet wurde, während die 
Anmeldung des Rochling-Rodenhauser-Patentes am 
6. Mai in Berlin erfolgte. Ich habe aber gefunden, dafs 
unter einer derartigen Anordnung die Einfachheit des 
Ofens leidet, und so bemühte ich mich, andere Wege 
ohne Anwendung von Elektroden und Polplatten zu 
finden. Nach den Ausführungen des Vortragenden war 
der Kjellin-Ofen für grofse Einheiten nicht brauchbar, 
und selbst mit einem 4 periodigen Strom würde ein 
10 t-Ofen nicht zu empfehlen sein, da die Stromver- 
luste durch diese Konstruktion zu sehr wachsen würden. 
Augenblicklich würde der ideale Stahlofen zur Behand- 
lung grofser Mengen der einfache Induktionsofen sein, 
der sich so eng als irgend móglich an die Formen des 
üblichen Transformators anlehnt, d. h. die primäre 
Wicklung würde so nahe als irgend möglich an das 
Bad heranzurücken sein, und das làfst sich nur dann 
erreichen, wenn man flache Spulen ober- und unter- 
halb des Dades anwendet. Dann kann man auch eine 
flachere Rinne benutzen, die auch leicht ausgebessert 
werden kann, da sie nicht wie beim Kjellin-Ofen hoch 
und eng zu sein braucht. Das Fassungsvermögen 
solcher Oefen kann bis zu 40 t und mehr vergrófsert 
werden, da trotz Vergröfserung des Durchmessers und 
der Badflache die Stromverluste niedrig bleiben dank 
der ausgezeichneten elektrischen (und magnetischen) 
Verhältnisse, welche durch das Flachspulensystem er- 
reicht werden. 

Nach den Erfahrungen, die ich durch das Arbeiten 
mit einem 500 KW-Ofen gewonnen habe, halte ich es 
wohl für möglich, 40. 50 t auf einmal mit gewöhnlichem 
Dreiphasenstrom bei gutem Leistungsfaktor zu schmelzen. 

In meinem 500 KW-Versuchsofen, der in Norwegen 
arbeitet, habe ich mit gutem Erfolg mehr als 5 t auf 
einmal geschmolzen und durch geeignete Einrichtungen 
einen Leistungsfaktor über 0,8 pCt. erzielt. Meine Er- 
fahrungen haben mich davon überzeugt, dafs ein gut 
entworfener reiner Induktionsofen die beste Lösung 
für das Problem der Raffination gröfserer Stahlmengen 
ist, denn der Ofen hat vom Standpunkt des Elektrikers 
aus den günstigsten Wirkungsgrad, gleichzeitig hat er 
für den Metallurgen etwas Bestechendes, da er die ein- 
fachste und handlichste Lösung für jedwede Arbeit ist, 
und schliefslich ist er in Anlage und Arbeitskosten 
der billigste. 

Herr Professor A. Mc. William (Sheffield): In dem 
Vortrag wurde eine Angabe gemacht, die meiner Meinung 
nach erst bewiesen werden müfste und die deshalb mit 
einiger Vorsicht aufzunehmen ist. Ich bin sicher, dafs 
der Verfasser des Vortrages sich freuen wird, dafs 
dieser Punkt zur Sprache gebracht wird. Ich glaube 
nicht, dafs der Beweis schon erbracht wurde, dafs in 
dem geschmolzenen Stahlbad namentlich in Induktions- 
öfen keine besonderen chemischen Reaktionen statt- 
finden. Wir haben von Herrn Arthur W. Richards ge- 
hórt, dafs er besonders der Meinung ist, dafs der Elektro- 
stahl eine von anderem Stahl abweichende chemische 
Zusammensetzung hat, wenn man die ganze Zusammen- 
setzung des Stahles einschliefslich Sauerstoff und anderen 
Gasen betrachtet. Im Zusammenhang mit unserer 
Diskussion ist wohl zu erwähnen, dafs von Sheffield 
aus, wo man, wie die Stahlindustrie annimmt, schläft, 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 789] 195 


im allgemeinen aber doch die Augen sehr offen halt, 
im Februar 1907 der elektrotechnische Sachverstandige 
Herr Crapper und ich als Metallurg nach Schweden ge- 
sandt wurden, um den Kjellin-Ofen zu studieren und 
mit ihm zu arbeiten, da dieser Ofen für unsere Zwecke 
am geeignetsten erschien. Auf Grund der ausgeführten 
elektrischen Messungen und auf Grund des während 
einer Woche gewonnenen Materials entschied man sich 
für den Ankauf eines dieser Oefen, der inzwischen auch 
erfolgte. Als Metallurgen werden wir jetzt Versuche 
mit dem Ofen machen. Wir haben in unserem Ofen 
2 verschiedene Wannen. Die eine enthält eine Magnesit- 
zustellung, die zum Stahlschmelzen benutzt wird. Aulser- 
dem können aber auch andere Versuche im Induktions- 
ofen ausgeführt werden, da man ihn für all die 
Materialien benutzen kann, für die sonst Tiegel an- 
gewandt werden; schliefslich wird man auch, obgleich 
nicht mit annehmbaren Preisen, basische Oxydations- 
versuche durchführen können. Mit einem 2. Herd aus 
Graphit können die üblichen Legierungen geschmolzen 
werden, wie z. B. Messing und Bronze, auch läfst er 
sich für Versuche mit Gufseisen benutzen. Es wurde 
heute behauptet, dafs bezüglich des Elektrostahles 
alles eine Kostenfrage sei. Wenn ich auch fürchte, 
hiermit ein Gebiet zu betreten, auf dem ich nichts zu 
sagen habe, so glaube ich doch, dafs cs neben der 
Kostenfrage noch eine andere sehr wichtige gibt, die 
wir alle nicht aufser Acht lassen sollten. Ich meine 
dıe Qualität des Stahles, den man für sein Geld erhält; 
denn Preise können nur dann mit einander verglichen 
werden, wenn man gleichzeitig die Qualität berücksichtigt. 
Unter Beachtung dessen haben wir Chargen mit ver- 
schiedenen Stahlqualitäten gemacht und die Blöcke mit 
herüber gebracht. Die Qualität wurde dann geprüft 
und wir werden auch selbst an der Universität Stahl 
herstellen und ihn auf seine Eigenschaften untersuchen. 
Nach dem, was ich hörte, ist die Kostenfrage, wie ich 
sie eben darstellte, auch schon in die Praxis umgesetzt 
worden, denn eine bedeutende Gesellschaft hat einen 
Sonderpreis für Stahlschienen bezahlt, die ım elektischen 
Ofen fertig gemacht wurden, nachdem der Stahl im 
Martin-Ofen vorgefrischt worden war. Dabei wurde der 
Aufpreis natürlich nur in der Hoffnung gezahlt, dais man 
einen Gegenwert für den Mehrpreis erhalten würde. 

Herr Professor Thomas Turner (Birmingham): Be- 
züglich der Frage, die von Herrn Professor Mc. William 
angeregt wurde, betreffend Reinigung des Stahles durch 
den elektrischen Strom mag es gut sein hervorzuheben, 
dafs zwei verschiedene Möglichkeiten zu beachten sind. 

Wir haben da einerseits den normalen Fall, in dem 
mit Wechselstrom gearbeitet wird, sodafs von einer 
elektrolytischen Wirkung keine Rede sein kann, oder 
wenn sie dort auftritt, so wird sie unmittelbar darauf 
wieder aufgehoben. Aber im anderen Fall, in dem der 
Strom das Bad dauernd in gleicher Richtung durch- 
fliefst, ist es sehr gut möglich, dafs das Bad die Eigen- 
schaften eines Elekrolyten annimmt. Im Eisen sind 
Eisensulphide gelöst und, wenn der Strom dauernd das 
Bad in einer Richtung durchfliefst, so glaube ich, dafs 
die Möglichkeit besteht, oder sogar die Anzeichen einer 
Reaktion vorhanden sind derartig, dafs ein Teil der 
Sulphide und Phosphide zerlegt wird und dafs so das 
Metall elektrisch gereinigt wird. Das findet aber nur 
bei einer ganz besonderen Ofenkonstruktion statt. Die 
Vorredner erwähnten die Tatsache, dafs man im 
Induktionsofen keine hohe Temperaturen erzeugen 
könnte, das stimmt mit meinen Erfahrungen überein, 
die ich bei der Entphosphorung im elektrischen Ofen 
gewann. Bei der gewöhnlichen Form des Induktions- 
ofens ist die Temperatur nicht hoch genug und, wenn 
es sich deshalb um eine Entphosphorung handelt, so 
erscheinen andere Oefen, welche bei hoher Temperatur 
eine flüssige Schlacke geben, geeigneter. 

Herr F. C. Moorwood (Sheffield); Nach den Aus- 
führungen Professor Turners sind meine Worte viel. 
leicht unnótig. Der Induktionsofen ist nicht das, was 
wir Stahlwerker unter cinem leicht zu bedienenden 
Ofen verstehen, wahrend der Widerstandsofen sich 
mehr an die Formen des heute benutzten Martin-Ofens 
anlehnt. Der Widerstandsofen verhalt sich áhnlich wie 
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der Martin-Ofen und kann vom Arbeiter, abgesehen 
von der Arbeitsmethode, wie ein Martin-Ofen bedient 
werden. Ich meine, es ist zu wünschen, dafs die Oefen 
jetzt aus den Händen der Elektriker in diejenigen der 
Metallurgen übergehen. Die Elektriker haben ihre 
Arbeit getan und jetzt sollten die Stahlwerker ein- 
greifen und die Oeten in praktische Formen bringen. 
Ich glaube, wenn Herr Arthur W. Richards oder Herr 
E. H. Saniter so einen Ofen in die Hande bekäme, 
dann würden wirklich praktische Resultate erreicht 
werden. Zweiffellos ist mit dem Elektroofen heute zu 
rechnen, und wenn ich auch den Ausführungen Professor 
Mc Williams nicht beistimmen kann, so gebe ich doch 
zu, dafs im Elektroofen Stähle erzeugt werden, deren 
Hersteliung in jedem anderen heute benutzten Ofen 
unmöglich wäre. Die Vorschriften für Stahllieferungen 
werden schwieriger und schwieriger zu erfüllen und 
die verlangten Stähle können nicht mehr mit den ge- 
wöhnlichen Verfahren hergestellt werden; denn die 
Entfernung der Oxyde und der Schlackenemulsionen, 
die so wesentlich ist, hat den Martin-Oten für die Her- 
stellung der heute geforderten hochwertigen Stähle 
ungeeignet gemacht. Was ich aber nochmals betonen 
möchte, ist, dafs der Elektroofen jetzt in die Hände des 
Stahlwerkers übergehen mufs und dafs er nicht länger 
den Elektrikern überlassen bleiben darf, die in der 
Regel doch keine Metallurgen sind. 

Herr E. Adamson (Seaton Carew): Der Vortragende 
schien auf Seite 27 den Iléroult-Ofen herabsetzen zu 
wollen, wenn er den Anschein erweckte, dafs der aus 
dem Heroult-Ofen gewonnene Stahl nicht so gleich- 
mäfsig sei wie der in seinem Ofen hergestellte. Ich 
möchte aus praktischer Erfahrung darauf hinweisen, dals 
der im Heroult-Ofen hergestellte Stahl vollkommen 
gleichmäfsig ist. Was die von dem Vortragenden ge- 
brachten Analysen betrifft, so habe ich hier Angaben 
über 60 aufeinander folgende Chargen aus dem Heroult- 
Öfen. Der höchste Phosphorgehalt in diesen 60 Chargen 
beträgt 0,016 pCt., der höchste Schwefelgehalt 0,026 pCt. 
Der niedrigste Phosphorgchalt beträgt 0,001 pCt. und 
der niedrigste Schwefelgehalt 0,006 pCt. Der durch- 
schnittliche Phosphorgehalt aus den 60 Chargen ist 
0,006 pCt. und der durchschnittliche Schwefelgehalt 
0,016 pCt. Diese Analysen zcigen cine viel grölsere 
Reinheit als diejenigen, welche der Vortragende anführte. 

Herr A. Cooper, Vize-Präsident: Ich möchte zu der 
vom Vortragenden erwähnten Tatsache sprechen, dals 
die Oefen in Völklingen mit flüssigem Einsatz aus dem 
basischen Konverter beschickt werden. Im Juni vorigen 
Jahres hatte ich Gelegenheit, die Oefen arbeiten zu 
sehen, und zwar wurde ohne Zweifel schr erfolgreich 
gearbeitet sowohl vom praktischen Standpunkt aus als 
auch unter Berücksichtigung des als Einsatz benutzten 
Materiales. Ich erhielt durch gütige Erlaubnis Stahl- 
proben, welche in ihren Analysen denjenigen sehr ähn- 
lich waren, die im Vortrag gebracht wurden; aber man 
benutzte nicht so ganz das Material aus dem basischen 
Konverter. Es war vielmehr Fertigstahl, den man im 
basischen Konverter hergestellt hatte, sodafs also 
zwischen dem Mischer und dem endgültigen Produkt 
2 ganz besondere Prozesse lagen, einerseits die Her- 
stellung basischen Konverterstahles und andererseits die 
weitere Reinigung im elektrischen Ofen. Ich möchte 
dem Vortragenden die Frage vorlegen, ob schon irgend 
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welche Erfahrungen in der Verarbeitung von Hochofen- 
oder Mischereisen vorliegen. Mir scheint es, dafs der 
elektrische Ofen für die Herstellung von Schienenstahl 
so lange nicht ernstlich mit dem basischen Martin-Ofen 
in Wettbewerb treten kann, als bis es möglich ist, den 
Einsatz direkt dem llochofen oder dem Mischer zu 
entnehmen. In Middlesbrough — und ich nehme nicht 
an, dafs dieser Bezirk einzig in dieser Beziehung sei — 
ist es ganz leicht, ım basischen Martin-Ofen einen 
Stahl von gleichen Eigenschaften herzustellen, wie sie 
im Vortrag angegeben sind. Auf einem der Werke, an 
dem ich beteiligt bin, wurden ungefähr 20000—30000 t 
Schienen von ungefähr der gleichen Zusaminensetzung 
hergestellt, die auch all den mechanischen Anforde- 
rungen widerstanden haben würden. Ich sehe deshalb 
nicht ein, dafs der elektrische Ofen dem basischen 
Martin-Ofen oder anderen heute benutzten Stahl- 
herstellungsverfahren gefährlich werden kann, so lange 
man nicht direkt den aus dem Hochofen oder Mischer 
kommenden Einsatz benutzen kann ohne Zwischen- 
schaltung eines anderen Stahlherstellungsverfahrens. 
Ich würde gern wissen, welche Erfahrungen der Vor- 
tragende mit der Verarbeitung von Mischer- oder Hoch- 
ofeneisen gehatt hat, wenn darüber überhaupt schon 
Erfahrungen vorliegen. I 

Herr T. Rowlands (Niagara Falls): Ich gehöre seit 
einiger Zeit der American Electric Furnace Company 
an, die in Niagara Falls eine Demonstrationsanlage mit 
einem Induktionsofen errichtet hat. Die ersten Schwierig- 
keiten, die ich zu überwinden hatte, traten mir beim 
Anheizen des Ofens entgegen. Herr Rodenhauser hat 
in seinem Vortrag diese Schwierigkeiten des Anheizens 
eines gewöhnlichen Kjellin-Ofens erwähnt. In Niagara 
haben wir diese dadurch vermieden, dats wir Ringe 
aus reinem Gulseisen herstellten. Wir benutzten für 
diesen Zweck ein besonderes Eisen mit geringem Silicium- 
zusatz. Dadurch entstanden keinerlei Schwierigkeiten 
mehr und es war dabei nicht nötig, geschmolzenen Ein- 
satz zu benutzen. In einem Fall wurde ein Stahl mit 
1,2 pCt. Kohlenstoff mit einem Kraftverbrauch von 
440 KW St. geschmolzen. Diese Charge wurde in 
[4/2 Stunden fertig gestellt und dabei trat noch eine 
gewisse Verzögerung mit der Pfanne ein. Der Ofen 
war so berechnet, dafs alle 4 Stunden ein Abstich er- 
folgen sollte. In anderen Fällen wurden 560 KW St. 
pro Tonne Stahl gebraucht. Ferro-Mangan wurde er- 
folgreich mit 520 KW St pro Tonne geschmolzen und 
Manganstahl mit etwa 600 KW St. Es erwies sich als 
notwendig, einen gewissen Teil der Charge im Ofen 
zurückzulassen, um damit die nächste Charge zu beginnen. 
Herr Frick sagte in seinen Ausführungen, dafs es keine 
grofse Mühe machte, die Schlacke zu entfernen, aber 
ich bin anderer Meinung in diesem Punkt. Ich habe 
recht bedeutende Erfahrung darin und danach ist es 
schwierig, die Schlacke von einer Stelle über dem Bad 
aus abzuziehen. Es wurde auch erwáhnt, dafs ein 
Leistungstaktor von 84 sehr ungewóhnlich sei. Diesen 
Faktor haben wir mehrfach erreicht, während wir nor- 
maler Weise mit 80 gearbeitet haben. Der niedrigste 
Wert war 79. Ich denke, dafs Herr Moorwood ein- 
sehen wird, dafs der Ofen tatsáchlich in die Hande der 
Stahlwerke übergegangen ist und dafs sie ihn auch zu 
benutzen wissen. 


(Schlufs folgt.) 


Verschiedenes 


New Yorker Untergrundbahn. In Nummer 740 unserer 
Zeitschrift brachten wir einen Auszug aus dem Vortrage des 
Herrn Barclay Parsons über die New Yorker Untergrund- 
bahn. Der recht lesenswerte Vortrag ist jetzt in ausführ- 
licher Form erschienen." Es werden in demselben aufser 
den bereits im Auszuge gebrachten Einzelheiten. eingehend 


*) The New York Rapid-Transit Subway. By Wm. Barclay 
Parsons, M. Inst. C. E. London. Published by the Institution of 
Civil Engineers. 


noch die Grundzüge für den Bau der Bahn erórtert, sowie 
genaue Angaben über die Ausführung der Unterpflaster- 
und Hochbahnstrecken, über die Haltestellen, über den Ober- 
bau und über die angewandten Baustoffe gemacht. Die 
anregende und sehr eingehende Besprechung ist ebenfalls 
ausführlich wiedergegeben. 

XII. Internationale Vereinigung für gewerblichen Rechts- 
schutz zu Nancy. Vom 29. September bis 1. Oktober 1909 
tagte zu Nancy anschhefsend an den Kongrefs der 


(1. Mai 1910] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 789] 197 


franzósischen Vereinigung für gewerblichen Rechtsschutz 
die XII. Internationale Vereinigung für gewerblichen Rechts- 
schutz, bei welcher die meisten der der internationalen 
Union angehórenden Staaten durch Delegierte vertreten 
waren. 


Im Anschlufs an die Wirkungen des neuen englischen: 


Patentgesetzes vom 21. August 1907, wonach ein Patent 
zurückgenommen werden kann, wenn die Erfindung ausschliefs- 
lich oder vorzugsweise aufserhalb des Vereinigten Kónig- 
reiches ausgeübt wird (vergl. Annalen 1909, Band 65, S. 29), 
wurde die Frage des Ausübungszwanges cingehend be- 
raten und folgender Beschlufs gefafst: 

Die Vereinigung spricht von neuem den Wunsch 
aus, dafs der Ausübungszwang aus den internatio- 
nalen Beziehungen verschwinde, dafs aber auf jeden 
Fall gelegentlich der nàchsten Staatenkonferenz in 
Washington eine Vereinheitlichung der Gesetz- 
gebungen über diesen Gegenstand erreicht werde. 

Hierbei ware es wünchenswert, anzuordnen, dafs 
die Ausübung in einem der Unionstaaten der Aus- 
übung in allen anderen gleichgestellt würde oder dafs 
wenigstens die Nichtausübung nicht die Zurücknahme, 
sondern nur die Verpflichtung zur Erteilung von 
Zwangslizenzen zur Folge habe; dafs unter allen Um- 
ständen die Zurücknahme dann nicht ausgesprochen 
werden kónne, wenn der Patentinhaber nachzuweisen 
in der Lage wäre, dafs er den beteiligten Kreisen der 
Industrie die Lizenzerteilung zu annehmbaren Be- 
dingungen angeboten habe, diese aber von ihnen ab- 

= gelehnt worden sei. 

. Die Ausübung solle endlich dann als genügend an- 
gesehen werden, wenn der Patentinhaber in jedem 
Lande wenigstens eine gleiche Anzahl von Gegen- 
standen herstellt, wie er sie in das betreffende Land 
einführt. 

Wegen der internationalen Markeneintragung 
auf Grund des Madrider Uebereinkommens, dem bekanntlich 
das Deutsche Reich bislang nicht beigetreten ist, wurde 
folgender Beschlufs gefafst: 

Die Vereinigung gibt der Anschauung Ausdruck, dafs 
der Artikel 5 des Madrider Uebereinkommens in dem 
Sinne auszulegen sei, dafs die internationale Re- 
gistrierung für die einzelnen Staaten keine andere 
Wirkung habe als die eines Ansuchens um die Re- 
gistrierung und dafs die Unterlassung der Ver- 
ständigung von der Verweigerung der Registrierung 
seitens eines Staates innerhalb der Frist eines Jahres 
an und für sich für diesen Staat nicht die Verpflichtung 
nach sich ziehe, die Registrierung zu bewirken. 

Die Vereinigung beharrt auf diesem Standpunkt, damit 
sämtliche Staaten möglichst bald dem Madrider Ueber- 
einkommen angehören können. 

Bei der Behandlung der Frage aus dem Gebiete des 
Muster- und Modell-Rechts wurde insbesondere das 
neue französische Musterschutzgesetz, welches am 14. Juli 1909 
erlassen wurde, erörtert (vergl. Annalen 1910, Band 66, S. 104). 
Es wurde von Herrn Professor Dr. Osterrieth (Berlin) her- 
vorgehoben, dafs es durch dieses Gesetz in glücklicher 
Weise gelungen ist, die schwierige Frage, die Grundsätze 
des künstlerischen Eigentums mit den Interessen der Industrie 
zu versöhnen, zu lösen, und es wurde dem Wunsche Aus- 
druck gegeben, dafs das neue französische Musterschutz- 
gesetz für die betreffende Gesetzgebung in dem Deutschen 
Reiche und den übrigen Unionsländern vorbildlich werden 
möge. Die Vereinigung fafste einen so lautenden Beschlufs. 

.Im Anschlufs daran wurde abermals auf die Nützlichkeit 
der Organisation einer internationalen Musterhinter- 
legung, sei es im Rahmen des Unionsvertrages, sei es im 
Wege von Separatverträgen hingewiesen. 

Nach einem Berichte des Herrn Frey-Godet (Bern) über 
den neusten Stand der Gesetzgebung auf dem Gebiete des 
gewerblichen Eigentums fafste die Vereinigung auf Anregung 


des Herrn Professor Dr. Osterrieth (Berlin) den Beschlufs, 
dafs die Frage der Vereinheitlichung der Gesetze der ver- 
schiedenen Staaten betreffend gewerblichen Reclitsschutz 
durch einen zu bildenden Ausschufs studiert werden möge. 

Auf Grund einer Einladung wurde Brüssel als Kongrefs- 
ort für das Jahr 1910 angenommen. Diese Vereinigung ver- 
spricht um so gröfsere Bedeutung zu gewinnen, als für das 
Jahr 1911 eine internationale Staatenkonferenz in Washington 
in Aussicht genommen ist. 


Berichtigung betreffend Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. In dem Vortrag des Herrn Regierungsbaumeister 
a.D. Wurl in Nr. 786 ist in Abbildung 12 durch ein Ver- 
sehen der Redaktion bei der Herstellung des Bildstockes der 
äufsere Pfeil rechts im umgekehrten Sinne gezeichnet. Aus 
der zugehörigen Textbeschreibung ergibt sich ohne weiteres, 
dafs das Siebschaufelrad gegen den Abwasserstrom arbeitet. 
Wir bitten die Leser unserer Zeitschrift, diese Berichtigung 
gefälligst vornehmen zu wollen. Die Red. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Elektrisch betriebene Aufzüge. Durch die Einführung des 
elektrischen Antriebs hat der Betrieb von Aufzügen an Ein- 
fachheit, Wirtschaftlichkeit und Sicherheit gewonnen. Elek- 
trische Aufzüge finden daher in stetig wachsendem Mafse 
Verwendung, und zwar in gleicher Weise für Personen- 
beförderung wie für Lastenbeförderung. Die Motoren, 
Steuerungsarten und Sicherheitsvorrichtungen für Aufzüge 
sind in einem unserer heutigen Nummer beiliegenden Prospekt 
der Siemens Schuckert-Werke näher beschrieben. 
Prospekt sei der Beachtung unserer Leser empfohlen. 


Der 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Geh. Oberbaurat der Vortragende Rat 
im Reichseisenbahnamt Geh. Baurat Diesel und zum Geh. 
Oberbaurat im Reichskolonialamt der bisherige Geh. Baurat 
Baltzer. 


Militarbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat dem Militar- 
bauinspektor Baurat Bode in Braunschweig bei seinem Aus- 
scheiden aus dem Dienst. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer 
Karl Niemack aus Wilfinghausen, Kreis Springe, Erich 
Kloninger aus Metz (Eisenbahnbaufach), Hermann Maaske 
aus Berlin, Friedrich Saltzmann aus Neu-Ruppin und Hein- 
rich Witte aus Salzuflen (Wasser- und Strafsenbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Ober- 
regierungsrat mit dem Range eines Rates 1. Klasse dem 
Präsidenten des Eisenbahn-Zentralamts Hoff in Berlin und 
der Charakter als Wirkl. Geh. Oberbaurat mit dem Range 
eines Rates 1. Klasse dem Eisenbahndirektionspräsidenten 
a. D. Taeger in Magdeburg; 

der Charakter als Geh. Baurat den Reg.- und Bauräten 
Ruegenberg in Frankfurt a. M., Helberg in Essen a. d. R., 
Goldbeck in Altona, Meinhardt in Danzig, Partenscky in 
Posen, Gutzeit in Breslau, Otto Krause in Berlin, Freye in 
Arnstadt, Klimberg in Kreuznach, Dr. phil. v. Ritgen in 
Wetzlar, Fliegelskamp in Wiesbaden, Boettcher in Berlin, 
Erich Schmidt in Elberfeld, Walter in Posen und Paul Krüger 
in Stettin; 

der Charakter als Baurat mit dem persönl. Range der 
Räte 4. Klasse den Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Grages, z. Z. in Daressalam, und Julius Dorpmiiller, z. Z. 
in Tientsin ; 

der Charakter als Baurat dem Privatarchitekten Karl 
Francke in Charlottenburg. 

Beigelegt: das Pradikat Professor dem Dozenten an 
der Kgl. Techn. Hochschule in Danzig Fritz Pfuhle. 
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Lampe in Herne als besoldeter Beigeordneter der Stadt 
Herne für die gesetzliche Amtsdauer von zwölf Jahren. 


Versetzt: die Reg.-Baumeister Möring von Fürsten- 
walde nach Müllrose, Bruchmüller von Fürstenwalde nach 
Gr.-Tränke, Aefcke von Schleswig nach Niederfinow, Willers 
von Leer nach Breslau (Wasser- und Strafsenbaufach), Cordes 
von Stendal nach Kónigsberg i. Pr, Thurm von Marien. 
werder nach Wesel, August von Berlin nach Reichenbach 
und Felix Becker von Karthaus nach Neumark W.-Pr. (Hoch- 
baufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Reg.-Baumeistern Wilhelm Linsenhoff 
in Merseburg (Eisenbahnbaufach) und Julius Ammer in Gr.- 
Lichterfelde (Hochbaufach). 

Bayern. 

Ernannt: in etatmäfsiger Eigenschaft zum Bauamtmann 
bei dem Landbauamte Windsheim der Reg.- und Bauassessor 
bei der Kgl. Regierung von Unterfranken und Aschaffenburg 
Franz Kreuter und zum Bauamtsassessor bei dem Landbau- 
amte Kempten der Reg.-Baumeister Leonhard Wurzinger bei 
dieser Behörde. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise zum Reg.- und Bau- 
amtsassessor bei der Kgl. Regierung von Unterfranken und 
Aschaflenburg der Bauamtsassessor bei dem l.andbauamte 
Rosenheim Ferdinand Rothe. 

Uebertragen: die Stelle des Bauamtmanns bei dem 
Landbauamte Straubing in etatmäfsiger Weise dem Bau- 
amtmann bei dem Landbauamte Windsheim Andreas Roth. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise und in gleicher Dienst- 
eigenschaft der Bauamtmann bei dem Landbauamte Straubing 
Joseph Rottler an das Landbauamt Bamberg, der Bauamts- 
assessor extra statum bei der Kgl. Obersten Baubehörde 
Georg Köhler an das Landbauamt Rosenheim und der Bau- 
amtsassessor bei dem Landbauamte Würzburg Wilhelm 
Gollwitzer an die Kgl. Oberste Baubehörde. 

Auf sein Ansuchen in den Ruhestand versetzt: 
der Vorstand des Landbauamts Bamberg Kgl. Baurat Roman 
Boxberger. 

Sachsen. 

Angestellt: als etatmafsige Reg.-Baumeister die aufser- 
etatmafsigen Reg.-Baumeister Braune in Dresden, Erler in 
Leipzig und Zetzscher in Groitzsch. 

Bei der Staatseisenbahnverwaltung ist der Vorstand des 
Neubauamts Chemnitz Baurat Vogt mit der Verwaltung des 
Bauamts Chemnitz I — neben der Verwaltung seiner jetzigen 
Stellung — beauftragt worden. Die Dienstgeschäfte des 
Hochbaubureaus (Dresden) werden bis auf weiteres von dem 
dem Hochbaubureau bereits zugeteilten Bauamtmann Falck ge- 
führt, während die Leitung der Dienstgeschäfte des Neubau- 
amts Zwickau bis zur Auflösung dieser Dienststelle dem 
dortigen Reg.-Baumeister Kirsten übertragen worden ist. 


der Finanz- und Baurat Täubert von der 
Betriebsdirektion Leipzig 1 nach Chemnitz, unter Beauf- 
tragung mit der Verwaltung der Betriebsdirektion daselbst; 

die Bauräte Häbler vom Bauamt Freiberg I als zweiter 
Bauamtmann zur Betriebsdirektion Dresden-Altstadt, Rein- 
hold vom Bauamt Chemnitz I als zweiter Bauamtmann zur 
Betriebsdirektion Leipzig I, Sonnenberg von der aufgelösten 
Bauinspektion Borna zum Bauamt Freiberg II und v. Metzsch 
vom Bauamt Freiberg II zum Bauamt Freiberg ]; 

die Bauamtmänner Ritschier vom Neubauamt Zwickau 
als Vorstand zum Bauamt Döbeln Il, Pokorny vom Neubau- 
amt Markneukirchen zum Allgemeinen technischen Bureau in 
Dresden und Prater vom Bauamt Leipzig I zum Bauamt Greiz; 

ferner bei der Strafsen- und Wasserbauverwaltung in 
gleicher Eigenschaft die Bauamtmänner Benndorf bei dem 
Strafsen- und Wasserbauamt Annaberg zum Strafsen- und 
Wasserbauamt Zwickau, Mehner bei dem Strafsen- und 
Wasserbauamt Dresden I zum Strafsen- und Wasserbauamt 
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Plauen, Dr.-Ing. Speck bei dem Strafsen- und Wasserbauamt 
Bautzen zur Strafsenbaudirektion, Kluge bei dem Strafsen- 
und Wasserbauamt Plauen zum Strafsen- und Wasserbauamt 
Annaberg und Rohland bei dem Strafsen- und Wasserbau- 
amt Zwickau zum Strafsen- und Wasserbauamt Dresden I. 


Württemberg. 

, Uebertragen: die an der Techn. Hochschule in Stutt- 
gart erledigte ordentl. Professur für Mathematik dem aufser- 
ordentl. Professor Dr. Faber an der Universität Tübingen; 

die erledigte Stelle eines etatmafsigen Reg.-Baumeisters 
beim techn. Bureau der Ministerialabt. für den Strafsen- und 
Wasserbau dem Reg.-Baumeister Wilhelm Schick bei der 
Strafsenbauinspektion Ellwangen, die erledigte Stelle eines 
etatmäfsigen Reg.-Baumeisters im Bezirksdienst der Strafsen- 
und Wasserbauverwaltung dem Reg.-Baumeister Otto Feld- 
weg bei der Strafsenbauinspektion Gmünd und die erledigte 
Stelle eines etatmäfsigen Reg -Baumeisters bei der Kultur- 
inspektion für den Neckarkreis in Stuttgart dem Reg.-Bau- 
meister Schickhardt bei der Strafsenbauinspektion Gmünd. 


Baden. 

Ernannt: zuReg.-Baumeistern die Ingenieurpraktikanten 
Wilhelm Leis aus Mannheim, Fritz Schrank aus Edingen, 
Theodor Dumm aus Kenzingen, Fritz Kirchenbauer aus 
Söllingen, Paul Stadtmüller aus Heidelberg, Alexander 
Pfisterer aus Wiesloch sowie zum nichtetatmäfsigen Reg.- 
Baumeister der Ingenieurpraktikant Wilhelm Schachenmeier 
aus Emmendingen. 

Auf sein Ansuchen in den Ruhestand versetzt: 
der Vorstand der Bahnbauinspektion Il Basel Baurat Fried- 
rich Wenner. 

Hessen. 

Ernannt: zum Mitglied einer Eisenbahndirektion in der 
hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft der Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor Friedrich Horn in Essen a. d. R.; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Paul Arnold aus 
Seligenstadt a. M., Heinrich Ensinger aus Alzey (Rhein- 
hessen), Wilhelm Fauth aus Gau-Odernheim (Rheinhessen), 
Ernst Lebach aus Arolsen (Waldeck), Franz Röhle aus 
Solingen, Fritz Rohde aus Darmstadt und Friedrich Wiss- 
mann aus Darmstadt. 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Reg.-Bau- 
meister a. D. Theodor Reh in Berlin. 

Der bisher zur vorübergehenden Dienstleistung bei der 
Ministerialabt. für Bauwesen einberufene Bauinspektor des 
IIochbauamts Darmstadt Baurat Wilhelm Diehl hat die 
Gescháfte des Hochbauamts Darmstadt wieder übernommen. 

Versetzt: als Vorstand eines Neubaubureaus für den 
Amtsgerichtsbau in Giefsen der Bauinspektor für besondere 
Bauausführungen llugo Landmann in Darmstadt. 


Braunschweig. 

Ernannt: zum ordentl. Professor (für Physik) an der 
Herzogl. Techn. Hochschule in Braunschweig der Professor 
Dr. Hermann Diesselhorst in Charlottenburg; 

zum Herzogl. Reg.-Baumeister der tit. Baumeister Fried- 
rich Peters in Wolfenbüttel. 

Verliehen: der Titel Geh. 
Max Möller und Wilhelm Peukert; 

der Titel Baurat den Kreisbauinspektoren Bierberg in 
Blankenburg, Wilhelm Eschemann II und Fricke I in Braun- 
schweig. 

Aus dem braunschweigischen Staatsdienst ver- 
abschiedet: der Professor Dr. Zenneck. 


Hofrat den Professoren 


Gestorben: Geh. Baurat Karl Uhlenhuth, früher Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Hannover, Oberbaurat Bugch- 
mann, Mitglied der Generaldirektion der Staatsbahnen in 
Dresden, Baurat Adalbert Schneller, Dr. Adolf Schmidt, 
Mitglied des Direktoriums der Firma Fried. Krupp A.-G. in 
Essen a. d. R., Reg.-Baumeister v. Miaskowski, Kommerzien- 
rat E. Radok, Königsberg i. Pr. und Ingenieur Paul Hoppe, 
Fürstenwalde (Spree). 
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Personal-Nachrichten 
Anlage: Literaturblatt. 


Der Funkenwurf der Lokomotiven und die Mittel zu dessen Verhütung 


von Ingenieur Hermann Liechty in Bern 
(Mit 53 Abbildungen) 


Die an die Lokomotiven gestellten stetig sich 
mehrenden Ansprüche an Zugkraft haben erstern heute 
Formen geben lassen, die allseits, sei es im Lichtraum- 
profil oder im Raddruck, die zulässigen Grenzen erreicht 
haben. Besonders sind es die Kraftquellen der Loko- 
motiven, die Lokomotivkessel, welche, vorab in Amerika, 
geradezu kolossale Gröfsen erreicht haben, während 
auch auf dem Festlande zur Verwendung billigeren 
Brennstoftes grofse Rost- und Heizflächen je länger 
je mehr Anwendung finden. 


Abb. 1. 


Mit dem Anwachsen der Kesselverhältnisse er- 
schwert sich aber die Aufgabe für die Bedienungsmann- 
schaft, die Dampfspannung nach Wunsch zu regeln, 
nicht nur die gewünschte Spannung zu erreichen, zu 
erhalten, sondern auch nach Wunsch dieselbe drosseln 
zu können, sei es bei langen Talfahrten, da die Kolben 
durch das Ausstofsen der durch die Ricourventile ein- 
gesaugten Luft zudem das Feuer unnötig anfachen, sei 
es bei langen Aufenthalten in den Stationen oder aber 
kleinem Verbrauch der Dampfmaschine. Eine Vor- 
richtung zur Erzielung eines möglichst kleinen Kohlen- 


| 
| 


verbrauches, zur Regelung der Dampfspannung nach 
Bedarf, ein Zugregler in den weitesten Grenzen liefs 
deshalb grofse Vorteile voraussehen. 

Schon vor 65 Jahren, als im Gegensatz zur Jetztzeit 
die Kesselverhältnisse stets sehr klein gewählt wurden, 
waren Mittel gefunden zur Regulierung der Blasrohr- 
wirkung durch den Lokomotivführer und zwar war 


Abb. 2. 


damals schon die Bedienung derselben während der 
Fahrt vom Führerstande aus ermóglicht. Heusinger von 
Waldegg teilte sie in seinem Handbuch für spezielle 
Eisenbahntechnik ein in: 
1. solche, welche sowohl eine Verstärkung als auch 
eine Schwächung des Luftzuges veranlassen, 


2. solche, welche nur eine Schwächung und 
3. solche, welche nur eine Stärkung desselben 
veranlassen. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Von den damals angewendeten Mitteln zur Ver- | bis heute erhalten, während der Ausströmungsregulator 
stärkung und Schwächung des Zuges hat sich das ver- von Pohlmeyer wieder verlassen worden ist. Ver- 


anderliche Klappblasrohr von Heusinger (siehe Abb. 1)*) 


Abb. 3. 


*) Abb. 1—-6, 8, 10, 14, 15, 17, 23, 24, 26 —28, 39, 40, nach 
,Pulletin du Congrés International des chemins de fer“ Paris 1900. 


schieden sind Abarten des veränderlichen Blasrohres 
versucht worden, um auch bei der Verstellung desselben 
den saugenden Dampfstrahl zum Kamin theoretisch 
richtig und damit den Nutzeffekt des letzteren zu er- 
halten; birnenfórmige oder aber zylindrische oder koni- 
sche Düsen dienten zur gewünschten Querschnittsver- 


Abb. 6. 


engung. Abb. 2 zeigt diese Art Abb. 7. 
bei der Moskau — Kursk- und 
Nischni - Nowgorod - Bahn im 
Gebrauch. Abb. 3 und 4 das- 
selbe bei den belgischen Staats- 
bahnen, Abb. 5 beim Central 
belge und Abb. 6 dasselbe bei 
den italienischen Staatsbahnen 
auf dem Blasrohr von Adam, 
Abb. 7*) bei den sächsischen 
Staatsbahnen auf dem Blasrohr 
von Kordina mit getrennten 
Ausblasmündungen. 

Den Zug nur zu verstärken, dient eine ähnliche 
Einrichtung (Abb. 8) Mac Allan’s, wie solche bei der 
Great Eastern in Verwendung steht; zur Verstärkung 


Abb. 8. 


des Zuges, den ausströmenden Dampfstrahl mehr zu 
streuen, wendet anderseits Kraufs einen einklappbaren 
Steg an. (Siehe Abb. 9.) 

Von den Mitteln zur Schwächung der Zugwirkung 
hat sich die verstellbare Aschkastenklappe erhalten, 
während die Verringerung des Gesamtquerschnittes 


*" Die Abb. 7, 16, 22, 29, 31, 32, 37, 38, 42, 44 sind der 
»Fisenbahntechnik der Gegenwart“, II. Auflage, 1. Teil, Wiesbaden 
1903, Kreidels Verlag, entnommen. 
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der Siederóhren durch vor den Einmündungen der- 
selben in die Rauchkammer jalousieartig angebrachte 
Schienen nicht mehr ausgeführt wird. Auch der ähnliche 
Jalousie-Funkenfänger von Gruson, der den gleichen 
Zweck verfolgte und über der obersten Siederohrreihe 
und unter der Ausströmung des Blasrohres horizontal 
eingebaut war, wird wohl seiner komplizierten Kon- 
struktion wegen wieder verlassen worden sein. 

Hat erstere Lösung den Vorteil der Einfachheit, so 
hat sie gegenüber der zweiten den Nachteil, dafs selbst 
bei leerlaufender Lokomotive und ganz geschlossener 
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diesem Zwecke abgetrennten Dampfstrahl zur Vor- 
wärmung des Speisewassers nach dem Tender leitet 
und so dessen Wärme ausnützt. Abb. 12 zeigt einen 
Zugverminderer der französischen Staatsbahn, Abb. 13 
einen solchen von Worsdell. 

Von dem Grade der Zugwirkung hängt propor- 
tional der Funkenwurf ab. Es ist daher wohl der Haupt- 
witz, durch einen jeweilen den Verhältnissen angepafsten 
möglichst geringen Zug möglichst wenig Funken unter 
den Rauchgasen mitzureifsen, die verbleibenden aber 
abzulenken oder zu fangen. 


Abb. 9. 
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2/4 gek. Personenzug-Heifsdampflokomotive von Kraufs 
mit einklappbarem Steg. 


Klappe, umsomehr als diese nur sehr schwer auf die 
Dauer dicht gehalten werden kann, das Feuer nicht 
vollkommen ruhig, d. h. unangefacht bleibt. Bei langen 
Talfahrten oder langen Stationsaufenthalten ist die daraus 
erstehende Ueberproduktion an Dampf nicht nur lästig, 
sondern eine direkte Verschwendung des teuren Brenn- 
materials. Gröfser aber ist der Schaden in der Regu- 
lierung der Dampfspannung durch Drosselung der 
Aschkastenklappe durch die schlechte Verbrennung, 
die bei starker Zugwirkung aber beengter Sauerstoff- 
zuführung eine unrationelle geworden ist. 

* Die Zugwirkung hauptsächlich beim Anfahren von 
grofsen Zuglasten zu vermindern, wendet die französı- 
sche Nordbahn das Blasrohr a dérivation an und leitet 
zeitweilig einen Teil des ausströmenden Dampfes 
(siehe Abb. 10) durch eine Zweigleitung derart durch den 
Schornstein, dafs er keine Zugwirkung erzeugt, während 
Abb. 11 zeigt, wie die Great Northern Railway den zu 
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Alle diese Vorrichtungen brachten trotz ihres be- 
grenzten Anpassungsvermógens cine kleinere oder 
grófsere Komplikation mit sich, weshalb vielerorts einer- 
seits der Einfachheit halber das unveränderliche Blasrohr 
vorgezogen wurde, anderseits aber, weil es das Personal 
zu richtiger, rechtzeitiger Feuerung zwingt, hauptsäch- 
lich aber, weil es den Wirkungsgrad des Schornsteins 
konstant erhält. 


Abb. 10. 
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Die Versuche von Prüfsmann, Clark, May, Zeuner, 
Troske, Erdbrink, v. Borries, Gofs und andern hatten 
gezeigt, von welcher hohen Wichtigkeit richtige Blas- 
rohrverhältnisse für die Lokomotiven sind; neben den 
Dimensionen der Blasrohre ist auch deren Höhestellung 
von gröfstem Einflufs auf einen gleichmäfsigen Abzug 
der Rauchgase durch die verschiedenen Siederohrreihen, 
auf eine gleichmäfsige Rostleistung, welche beiden 
Einflüsse wiederum auf den Funkenwurf rückwirkend 
sind. 

Verschiedene Konstruktionen auch unveränderlicher 
Blasrohre wurden deshalb gebaut, bald mit gemeinsamer, 
bald getrennter Ausblasmündung. Während Abb. 14 
und 15 das gewöhnliche Blasrohr zeigen, ist in Abb. 6 
schon das Blasrohr von Adam und Abb. 7 das Blasrohr 
von Kordina dargestellt. Durch Zusammenstellung 
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Abb. 11. 
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Abb. 13. 
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Zugverminderer der Great Northern Bahn. 


Abb. 12. 


i 


mehrerer konischen Düsen übereinander entstand das 
sogenannte Differentialblasrohr, wie solches bei den 
Lokomotiven der Schafbergbahn im Betriebe steht. 
(Abb. 16.) 


Um einen gleichmäfsigen Zug in der untern wie 
der obern Hälfte der Rauchkammer zu erzielen, teilte 
Webb diese durch eine horizontale Zwischenwand in 
zweı Hälften, trennte die Ausströmungen unter sich 
und liefs sie in je eine Rauchkammerhälfte ausmünden. 
Abb. 17 zeigt diese Anordnung bei der London und North 
Western Railway im Gebrauch, Abb. 18 stellt eine 
amerikanische Lokomotive mit Doppelkamin dar. 


Abb. 15. 


Alle diese unveränderlichen Blasrohre mufsten natur- 
gemafs derart bemessen werden, dafs auch unter un- 
günstigen Verhältnissen die nötige Dampferzeugung 
gesichert war, was bedingen mufste, dafs bei Ueber- 
produktion die Aschkastenklappen zeitweilig geschlossen 


werden mufsten. Dies ist in verschiedener Richtung 
ein Mifsstand, indem dadurch der Funkenwurf zunimmt, 
die Verbrennung unvollkommener und damit unvorteil- 
hafter wird, das Rinnen der Siederohre begünstigt und 
wegen mangelhafter Abkühlung das Abbrennen der 
Roststäbe gefördert wird. Es wäre also vorteilhaft, die 
Aschkastenklappen fortwährend offen halten zu können. 

Als direktes Mittel gegen den Funkenwurf trugen 
schon die ersten Lokomotiven Funkenfänger; wie viel 
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Abb. 18. 
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Amerikanische Loko- 
motive mit 
Doppelkamin. 


Abb. TL 


Funkenfanger von Norris. 


Abb. 20. E 


Abb. 21. 


Funkenfánger von Jung. 
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notwendiger sind solche bei den heutigen Lokomotiven, 
da dieselben fast stets an der Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit arbeitend, höchstens durch die Vergröfserung 
der Rauchkammern und die Anwendung der Verbund- 
wirkung dem Funkenwurf entgegenwirken. Welche 
Wichtigkeit den Funkenfängern beigemessen wird, 
zeigen neben der über dieselben bestehenden Lite- 
ratur die Vorschriften über den Bau von Lokomotiven, 
welche den Einbau von | 
Funkenfängern verlangen, 
auch dafs im Jahre 1839 
schon der preufsische Ge- 
werbeverein ein Preisaus- 
schreiben — aufstellte auf 
Funkenabhalter. 


Abb. 23. 


Zahlreich ist die Menge 
der versuchten Funken- 
fänger, dieselben lassen 
sich in folgende vier 
Klassen reihen: 

l. solche, welche die 
Funken nach dem 
Kaminaustritt nieder- 
schlagen, 


Funkenfänger von Rettig. 


2. solche, welche die Funken vor dem Kaminaustritt 
auffangen, 

3. solche, welche die Funken vor dem Kamineintritt 
ablenken und | 

4. solche, welche die Funken in der Rauchkammer 
schon zurückhalten. 

Die vielen Versuche haben gezeigt, wie schwierig 
es ist, einen wirksamen Funkenfänger einzubauen, ohne 
die Dampferzeugung zu hindern, auch dem Reinigen von 
Siederohren und Rauchkammer nicht hinderlich.zu scin. 
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Die ersten Funkenfánger gehórten der erstern Klasse 
an, werden sogar für Sekundärbahn- und Tramway- 
lokomotiven (Abb. 19) heute noch gebaut und waren auf 
dem Kamin aufgesetzte kalottenförmige Drahtgeflechte. 
Abb. 20*) zeigt den Funkenfänger von Dinter mit be- 
weglicher, vom Führerstand aus auflegbarer Funken- 
haube, welche auch nur nach Bedarf benutzt wird. An 
Stelle solcher ist z. B. bei der italienischen Staatsbahn 
ein aus Drahtgeflecht gebildeter flacher Deckel getreten, 
der 5 cm über dem Kamin liegt und beim Anheizen 


Abb. 24. 


der Lokomotive zur Verminde- 
rung des Widerstandes gegen 
den Durchzug der Rauchgase 
weggedreht werden kann. Andere 
wiederum tragen solchen direkt 
an der Kaminflansche befestigt. 
Abb. 21 zeigt ein Funkengelander 
mit Deckel, wie solches von Jung 
schon ausgeführt worden ist. 
Um dem Sieb eine kleinere 
Maschenweite geben zu kónnen, 
vergöfserte Prinz dessen Fläche 
dadurch, dafs er das Sieb als 
konischen Trichter in das Kamin 
herabhangen liefs. (Siehe Ab- 
bildung 22.) 

Um die Funken vor ihrem Austritt aus dem Kamin 
abzulenken und in eine Kammer fallen zu lassen, ent- 
standen die Funkenfanger System Klein und System 
Meyer, die erstern (Abb. 23) mit zu diesem Zwecke 
eingebauten Ablenkflachen, letztere (Abb. 24) mit einer 
eingebauten Ablenkspitze. Während diese Konstruk- 


°) Die Abb. 20, 30, 33—35, 41, 43 sind dem „Handbuch des 
Eiscnbahnwesens" von Ludwig Ritter von Stockert, II. Band, Berlin 
1908, Verlag von Julius Springer, entnommen. 
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Abb. 28. | Die Funken vor ihrem Eintritt in das Kamin in 
| einen Kropf abzulenken, baute Heusinger v. Waldegg 
| um die Blasrohre einen Kragen, durch welchen die mit- 
| gerissenen Funken nach ersterem geworfen werden. 
Abb. 28 zeigt diese Bauart, wie sie bei den schwedischen 
Dahnen allgemein eingeführt ist. Einen gewaltigen 
Fortschritt zeigte dieser Funkenfänger gegenüber den 
vorgenannten, indem er dem austretenden Dampfstrahl 
keine Hindernisse mehr bot. 
Weitaus der grófste Teil der Funkenfánger reiht 
sich in die letzte Klasse, welche die Funken schon in ` 
| der Rauchkammer zurückhalten. Die ersten Aus- 
führungen waren Drahtsiebe, Siebplatten oder Roste 
aus Draht oder Flachstäben, welche mit gröfseren 
oder kleineren Oeffnungen oberhalb der Siederohre und 
unterhalb der Blasrohrmündungen eingebaut waren. 
Leider werden diese Siebe leicht von Kohlenteilchen 
| verlegt, weshalb Liepe (Abb.29) den mittleren Siebrahmen 
beweglich auflegte, der vom Führerstande aus durch 
eine Rüttelvorrichtung gereinigt werden konnte. Abb. 30 
| zeigt zwei lose eingelegte, übereinander liegende Sieb- 
rahmen, welche sich bei jedem Dampfstofs heben und 
so die Siebe selbsttätig reinhalten (Bauart Meinecke). 
War der Apparat von Gruson schon bei den Mitteln 
zur Schwächung des Luftzuges genannt worden, so ist 
er hier nochmals als Funkenfänger zu erwähnen. Leider 
| hat er im Prinzip den Fehler, desto mehr Funken 
| durchzulassen, je mehr er als Zugregler Zug bestehen 
| lafst. Die Siebfläche vergrófsernd zeigt Abb. 31 den 
Bogen-Funkenfánger von Adelsberger, Abb. 32 den- 
selben von de Limon, bei dem an Stelle des Funken- 
siebes Stabe aus entsprechend gewähltem Faconeisen 
verwendet sind. 
Es ist einleuchtend, dafs diese Funkenfánger be- 
| sonders bei engmaschigen Sieben zur nötigen Dampf- 
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erzeugung alle sehr starke Luftverdünnungen 
in der Rauchkammer bedingen und bei 
Fahrten mit geschlossenem Regler oder 
tionen in Oesterreich, Rufsland und Amerika sich bis | beim Anbrennen der Lokomotive die Rauchgase zuviel 
heute erhalten haben, sind ähnliche Konstruktionen von | am Durchgang hindern. Abb. 33 und 34 zeigen Funken- 
Rettig (Abb. 25 und 26), Thormann (Abb. 27) und | fänger der Bauarten Eisenach-Gollmer und Heidemann, 
Prüfsmann nur vereinzelt gebaut worden. | die Siebe nur dem eigentlichen Funkenwege entgegen- 
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stellen, den funkenlosen Rauchgasen dagegen unge- 
hindert Durchgang lassen. 

Ein Eisendrahtnetz, welches in der Form eines oder 
mehrerer Kegel mit der Spitze nach unten den Ex- 
haustor umgibt, oben bis an die Kaminwandung reicht 
und so die Rauchkammer von dem Kamin trennt, zeigt 
die Bauart Holzapfel (Abb. 35). Den gleichen Kegel 
zum Zwecke der selbsttätigen Reinigung aus einer 


Abb. 34. 


durch die Erschütterungen 
vibrierenden Spirale, beim 
Funkenfanger von Nolle 
aus Ketten, gebildet, zeigt 
der Funkenfanger von Thomas (Abb. 36), und korb- 
artig das Kamin von der Rauchkammer abschliefsend 
Abb. 37 den der P. L. M. Für tiefliegende Blasrohraus- 
mündungen entstand aus obigen Bauarten der zylin- 
drische Siebkorb der norwegischen Staatsbahnen 
(Abb. 38), der zur leichten Reinigung der Siederohre 
pendelnd aufgehängt ist und bei Bedarf auf die Seite 
geschoben werden kann. Abb. 39 zeigt ein ebenfalls 


Abb. 35. 


Abb. 36. 
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2/5 gek., Personenzug-Heifsdampf-Tenderlokomotive von Krauís mit Funkenfänger Bauart Thomas. 


pendelnd aufgehángtes Funkensieb, wie solches an 
Lokomotiven der London und North Western Railway 
mit zurúckgebauter Rauchkammerrohrwand zweckent- 
sprechend angeordnet worden ist. 

Die stets höher gewählte Kessellage der Lokomo- 
tiven und die Vergrófserung der Rauchkammern in ihrer 
Lange zwangen gar bald, die Kamine ins Rauchkammer- 


innere zu verlangern und die Funkenfanger diesen Ver- 
haltnissen jeweils anzupassen. Abb.40 soll nur als Bei- 
spiel zeigen, wie das die Chemin de fer de l'Ouest getan, 
wahrend es zu weit führen würde, auf alle diese Ab- 
arten einzugehen. 

Um die Funken auf ihrem Wege abzulenken, baute 
Dell bei den Lokomotiven der Baltimore- und Ohiobahn 
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mit Erfolg ein oder mehrere Ablenkbleche ein (Abb. 41), | der Funkenfanger von Coburn (Abb. 44) der Chicago-— 
wahrend solche sich selbst bei kurzen Rauchkammern Indianapolis- und Louisville-Bahn. l 
nach der Anordnung von Turner (Abb. 42) bewährt | Mit der Einführung und der Verbesserung dieser 
haben sollen. Abb. 43 zeigt den Lenk- | 
platten - Funkenfánger der dänischen Abb. 38. Abb. 41. 
Staatsbahnen von Born. Die Funken | 


Gattung von Funkenfängern mehrten sich naturgemäfs 
die Rückstände in der Rauchkammer, was bei verspäteter 
Entleerung der letztern durch das Verlegen der untern 
Siederohre das Verdampfungsvermogen beeintrachtigte. 
Dies zu vermeiden soll Bell durch Versuche gelungen 
sein, indem er Lage und Gröfse der Lenkplatten so 
bestimmte, dafs die Funken abgelenkt wurden, dafs 


Abb. 42. 
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aber nach einer gewissen Anfüllung der Rauchkammer 
die erkalteten Funken mitgerifsen und durch das Kamin 
abgeführt wurden. 

Abb. 45 und 46 zeigen Lenkplattenfunkenfánger von 
Drummond, welche zum Reinigen der Siederohre bis 
durch eine Lenkplatte gegen die Innenwand der zur obersten Siederohrreihe umgelegt werden kónnen. 
Rauchkammertüre zu werfen, um sie an dort ange- | Abb. 47 zeigt die Lenkplatte zu einer Schneide als 
brachten Hindernissen zerschellen zu lassen, bezweckt Deflecteur gebildet, wie er von der Elsäfsischen Ma- 
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schinenbauanstalt in Mülhausen für die Great Western 
gebaut worden ist (System M'Intosh). 

Alle diese vorgenannten Funkenfanger stellten sich 
aber besonders beim Anheizen der Lokomotiven und 


Funkenfanger von Drummond, 


beim Fahren mit geschlossenem Regler ganz unnótiger- 
weise den Rauchgasen in den Weg. Pflug war es, 
welcher zuerst diese Funkenfánger zwanglaufig mit dem 
Regler derart verband, dafs beim Oeffnen durch einen 
Dampfkolben der Fanger quer vor den Funkenweg ge- 
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stellt, beim Schliefsen wieder weggehoben wurde. Abb.48 
zeigt diesen Gedanken teilweise angewendet bei den 
Schnellzugslokomotiven der Badischen Staatsbahnen. 
Nachdem die vorangegangenen Erwähnungen ge- 
zeigt, dafs besonders ein Zugregler zur Verminderung 
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des Zuges von Vorteil auf den Kohlenverbrauch ist und 
als solcher angewendet allein schon den Funkenwurf 
mindert, anderseits ein Funkenfänger sich den Heizgasen 
möglichst wenig hindernd und nur zeitweilig und auch 
da nur eben nach Bedarf 

entgegenstellen sollte, be- | 
schaftigte sich der Ver- | 
fasser damit, die Ein- 
wirkungen von Blasrohr 
und Funkenfanger nach 
oben genannten Gesichts- 
punkten in einem Apparat 
zu vereinen. Den Grund- 
gedanken bildete dabei 
zur Erzielung einer mög- 
lichst vollkommenen Ver- 
brennung und zur mög- 
lichsten Verminderung 
des Abbrennens der Rost- 
stabe, des Rohrleckens 
und schädlicher Span- 
nungswechsel in der 
Feuerbüchse, die Asch- 
kastenklappen stets offen 
zu halten, das Feuer nie 
zu tief sinken zu lassen, 
dafür durch den Zug- 
regler, der in der Folge beschrieben 
werden soll, stets nur so viel der 
Heizgase aus der Feuerbüchse ab- 
zusaugen, als für die Erzeugung 
des nötigen Dampfquantums eben 
gerade nötig ist. 

Der Zugregler von Liechty 
ist eine zwischen die Ausströmung 
des Blasrohres und des Kamin, 
bezw. dessen Verlängerung nach 
dem Rauchkammerinnern, einge- 
baute Absaugekammer von zy- 
lindrischer Form, deren Wand 
durch 4 ungleicharmige, drehbare 
Flügel gebildet, während gegen 
die Rauchkammerrohrwand hin 
eine Schneide vorgesteckt ist. Die 
Flügel drehen sich um Zapfen, 
unten im Boden der Kammer, 
oben im Kaminrand. Ein Ge- 
stänge verbindet die vier Flügel 
und gestattet so ein Oeffnen und 
Schliefsen der Kammer auch wäh- 
rend der Fahrt vom Führerstande 
aus (Abb. 49) Bei richtig be- 
stimmter Höhenlage und Be- 
messung der Absaugekammer ist 
eine gleichmälsige Zugwirkung in den verschiedenen 
Siederohrreihen gesichert, wie dies auch die ange- 
stellten Versuche erwiesen haben. 

Die vorgesteckte Schneide dient dazu, die Funken 
zu teilen und ihnen eine ablenkende Anfangsrichtung 
zu geben, während die progressiv gegen die Rauchtüre 
an Gröfse zunehmenden Saugöffnungen die Funken 
zwingen, einen möglichst langen Weg zu machen, indem 
sie sich um die Absaugekammer herumbewegen. Vor 
Erreichung der gröfsten Oeffnung haben sie die Höhe 
der Absaugekammer verloren, d. h. sie fallen in die 
Rauchkammer. Gegen Funken, welche ihren Weg unter 
der Kammer durch nach der gröfsten Oeffnung suchen, 
ist der Kammerboden gegen die Rauchkammertüre als 
Rechteck ausgebaut und an seinem Rande nach unten 
abgekröpft. 

Gewifs wird diese Absaugekammer bei ganz ge- 
öffneten Flügeln ein schlechter Funkenfänger sein, aber 
man bedenke, dafs dieselben nur beim Anbrennen der 
Lokomotive, den Rauchgasen den Durchgang nicht zu 
hindern, so weit geöffnet werden, sonst aber schon bei 
geringer Oeffnung den nötigen Zug aufbringen, je nach 
den Blasrohrverhältnissen, wie sich dies auch bei den 
stattgehabten Proben gezeigt hat. Die Wirkung als 
Funkenfänger hängt also von dem Grade der Oeftnung 
der Flügel ab und diese von.dem Grade der Anstrengung 
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. des Kessels, oder in anderen Worten, während andere 


Funkenfanger die Dampferzeugung durch ihre Hinder- 
nisse beschränken, wird dieser Funkenfänger bei starker 
Anstrengung zwar Funken durchlassen, dafür aber 


Abb. 48. 
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Absaugekammer ganz geöffnet. 


Kombinierter Zugregler und Funkenfänger von Liechty. 


einem Liegenbleiben des Zuges vorbeugen. Je nach 
den gewählten Blasrohr- und Kaminverhaltnissen 
wiederum oder der gewählten Feuerungs- oder der zur 
Verfügung stehenden Kohlenart wird ein Lokomotiv- 
kessel bei starker Beanspruchung der Maschine zu viel, 
bei schwacher Beanspruchung zu wenig Danpf erzeugen 
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Abb. 50. 


Kombinierter Funkenfänger und Zugregler von Liechty. 


Abb. 51. 


Apparat beim Änbrennen der Lokomotive. 


und der Funkenfänger im erstern Falle mehr zu schliefsen, 
im letztern mehr zu öffnen sein. Zwischen Brandsignalen, 
feuergefährlichen Objekten, Wäldern usw. kann durch 


Abb. 52. 


Apparat in Fahrstellung. 


Schliefsen des Funkenfängers jeder Auswurf absolut ver- 
mieden werden. Eine so weitgehende Garantie bietet 
keiner der andern Apparate. 


— e — 


[15. Mai 1910] 


Natürlich stände nichts im Wege, auch die Flügel 
dieses Funkenfängers durch ihr Gestänge mit einem 
Dampfzylinder zu verbinden, der bei geschlossenem 
Regler die Absaugekammer öffnen, bei geöffnetem 
Regler bis zu der gewünschten Grenze schliefsen würde, 
da die eingestellte Regulierschraube den Hub des 
Dampfkolbens je nach der Stellung derselben begrenzt. 

Die Behandlung dieses Apparates, der kraft seiner 
verschiedenen Wirkungsweisen ein kombinierter Zug- 
regler und Funkenfänger zu nennen ist, mufs trotz der 
scheinbaren Vielseitigkeit eine einfache genannt werden 
und soll folgendermalsen geschehen: 

Beim Anheizen der Lokomotive wird der Apparat 
ganz geöffnet. Die Flügel werden erst am Zuge, vor 
dessen Abfahrt, in die Fahrstellung gebracht, sofern 
nicht der vorher schon wegen zu hoher Dampfspannung 
gedrosselt, d.h. eben der Apparat teilweise geschlossen 
werden musste. Ist bei Antritt der Fahrt der Apparat 
halb geschlossen, so wird er, ist einmal das Feuer durch- 
gebrannt, noch mehr geschlossen werden können bis 
auf das Mafs, das eben die Luftleere zu erzeugen vermag, 
die zur ausreichenden Dampferzeugung nötig ist. Bei 
Ueberproduktion wären die Flügel also noch mehr, 
eventuell ganz zu schliefsen. Desgleichen ist die Ab- 
saugekammer beim Befahren langer Gefälle gegen die 
Endstationen zur Verminderung der Kesselspannung 
ganz zu schliefsen, in welcher Stellung die Absauge- 
kammer auch den bislang angewendeten Kamindeckel 
ersetzt, welcher besonders bei den Senkkaminschöfsen 
der neueren Heizhausanlagen unangenehm deren Senken 
hinderte. 

Die Aschkastenklappen sind bei diesem Apparat 
überflüssig geworden. 

Zur Reinigung der Siederohre wird der Apparat mit 
einem von oben durch den Kamin eingeführten Strick 
mit Haken hochgezogen, wozu der Platz bequem reicht. 

Dieser Apparat hat während eines zweijährigen 
Betriebes sich derart bewährt, dafs er nach dieser 
Probezeit definitiv eingebaut belassen wurde. Weitere 
Apparate sind daraufhin in Bau genommen worden, 
wobei der gemachten Beobachtung Rechnung getragen 
wurde, dafs entgegen der Abbildung auf dem Titelbild, 
Abb. 50, die Regulierschraube ins Innere des Führer- 
standes verlegt worden ist, da sich der Heizer während 
der Fahrt leicht über die Stellung der Flügel Rechnung 
geben kann. Abb. 51—53 zeigen den Apparat in An- 
heiz-, Fahr- und Abschlufsstellung. 

Die jährlich durch den Apparat erzielten Ersparnisse 
an Auslagen für Brandschäden, Brennmaterial, Feuer- 
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büchsen, Roststaben lassen die bescheidenen Beschaf- 
fungskosten dieses kleinen Apparates verschwinden und 
machen ihn dadurch zu einem nützlichen, sehr vorteil- 


Abb. 53. 


Apparat in geschlossener Stellung. 


haften und billigen Bestandteile der heutigen modernen 
Lokomotive, der sein Bestehen durch seine Rentabilitát 
rechtfertigt. 


Theorie eines neuen hydraulischen Widders mit zwangläufiger 


Steuerung für grolse Wassermengen 


von Dr. H. Blasius, Berlin 
(Mit 10 Abbildungen) 


1. Die seit langem bekannte und gebrauchliche Kon- 
struktion des hydraulischen Widders arbeitet, wie Abb. 1 
zeigt, in der Weise, dafs zunächst durch die Höhen- 
differenz A, — A, der Inhalt des Widderrohres 4 Impuls 
(Bewegungsgröfse) erhält. Bei genügend grofser Ge- 
schwindigkeit des ausströmenden Wassers fällt das 
Ventil V, etwa eine Kugel, die sich in der Ausström- 
öffnung klemmt, zu, und der Stofsdruck, der beträchtlich 
höher ist als der hydrostatische Druck, wird dazu 
benutzt, eine gewisse Menge Wasser durch das Steigrohr 
B auf ein höheres Niveau Z, zu heben. HW ist ein Wind. 
kessel. 

In der Praxis hat sich diese Maschine für kleine 
Wassermengen bewährt und erreicht Wirkungsgrade 
über 80 pCt. Bei gröfseren Abmessungen werden die 
auftretenden Kräfte zu grofs, die Ventile werden durch 
die heftigen Stöfse zu stark beansprucht, so dafs der 
Widder für gröfsere Wassermengen ungeeignet ist. 

2. Diese Nachteile vermeidet eine von Baurat 
Abraham in Berlin erfundene Konstruktion (Abb. 2) 
in der Weise, dafs das Ventil des Widders durch einen 


sich gleichmafsig drehenden, geräumigen Dreiweghahn 
ersetzt ist, der das Widderréhr A abwechselnd mit 
dem oberen und unteren Abflulsrohr verbindet. Der 
Vorgang wird so zwangläufig gesteuert, und das heftige 
Zuschlagen eines Ventils ist vermieden. Beibehalten ist 
dagegen das Prinzip, dafs die Fallhöhe A,'— A. den 
Inhalt des Widderrohres A besthleunigt, dessen Impuls 
nach der Umschaltung dazu., dient, die Druckhöhe 
Aa — Am zu überwinden. 

Umgekehrt arbeitet dieser hydraulische “Widder, 
wenn die Höhendifferenz 4o—/m überwieg - Dann 
erhalt die Wassermenge im Widderrohr während der 
Verbindung mit der oberen Wassersáule Impuls nach 
der entgegengesetzten Richtung und wird nun nach 
der Umschaltung eine bestimmte Wassermenge von 
unten her ansaugen. In welchen Fällen dieselbe Ma- 
schine den einen oder anderen Arbeitsvorgang aus- 
führt, wird in Absatz 5 und 13 auseinandergesetzt. 

3. Im einzelnen ist die Konstruktion vom Erfinder 
in der Weise durchgebildet, dafs beliebig viele Widder- 
rohre an denselben Umschalter angeschlossen sind, 
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wodurch eine gleichmäfsige Strömung in den Zu- 
führungsrohren des Betriebswassers und des Nutz- 
wassers erzielt wird. Ferner erhält der Umschalter- 
hahn, um einseitige Drucke zu vermeiden, mindestens 
4 Kammern, die abwechselnd mit dem Ober- und Unter- 


Abb. 2. 


Abb. 1. 


Skizze des alten 


hydraulischen Widders. 


Skizze des neuen Widders. 


wasser in Verbindung stehen. Abb. 3 ist eine der 
Patentschrift entnommene Skizze dieser Konstruktion. 
Die Scheidewände der Kammern sind gekrümmt, um eine 
selbsttatige Drehung des Umschalters, zu der ja an sich 
keine wesentliche Arbeit erforderlich ist, zu bewirken. 
Verschiedenen Verhältnissen der Druckhöhe A, — An 
und der Saughóhe 4, — A, kann man durch Bemessung 
der Gröfsenverhältnisse der Kammern gerecht werden, 
indem bei gleichmäfsiger Drehung des Umschalters 
eine gröfsere Druckkammer eine längere Einwirkungs- 
zeit der Druckhóbe auf den Inhalt der Widderrohre gc- 
stattet, so dafs man auch eine im Verhältnis zur Saug- 
hóhe kleine Druckhóhe zum Saugen von Wasser be- 
nutzen kann. Und umgekehrt. 


Abb. 3. 


Oberwasser 


H = Ober- und Unterwasser 


Unterwasser U 


Zeichnung der neuen Konstruktion. 


4. Das Verwendungsgebiet der neuen Maschine, 
die eine mit Wasserkraft betriebene Pumpe darstellt, 
ist nach den Angaben der Patentschrift sehr umfang- 
reich. Sie kann zur Entwässerung und Bewässerung 
von Ländereien überall da dienen, wo eine Wasser- 
kraft vorhanden ist, und vermag auch geringe Gefälle 
gut auszunutzen. Es bietet sich so die Möglichkeit, 
zur Entwässerung der Niederungen an der Seeküste 
die Energie der Ebbe und Flut auszunutzen. Bei 
Turbinenanlagen zur Kraftgewinnung an Staustufen in 
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Flüssen soll die neue Maschine als Hilfsmaschine 
verwendet werden, wenn durch den Hochwasser- 
rückstau das Gefälle in den Turbinen verringert ist. 
Sie nutzt dann das überschüssige Hochwasser aus, 
um den Turbinen ihr Betriebswasser abzusaugen, und 
ihnen so ihr normales Gefälle wiederherzustellen. Die 
Wasserstrahlpumpen*) (Venturiróhren), mit denen der 
neue Widder hier in Konkurrenz tritt, zeigen bedeutend 
schlechtere Wirkungsgrade von nur einigen 20 pCt., 
und wenn auch die üblichen Formeln scheinbar bessere 
Leistungen berechnen lassen, so ist doch zu beachten, 
dafs diese Formeln die Reibungsverluste unberück- 
sichtigt lassen, die bei den zu günstigem Betriebe er- 
forderlichen hohen Geschwindigkeiten auftreten. 


Untersuchung von Umsatz und Wirkungsgrad nach einer 
angenäherten Theorie. 


5. Um zu einer Berechnung der Leistung und des 
Wirkungsgrades des hydraulischen Widders zu ge- 
langen, müssen wir uns zunächst klar machen, welche 
Glieder wir in unsere Gleichungen aufnehmen müssen, 
um ein zutreffendes Bild von dem zeitlichen Ablauf 
des Vorganges in den Röhren zu gewinnen. 

Wir bezeichnen die Druckhöhe A, — An in Abb. 2 
mit D, die Saughöhe An — Au mit S, die Zeit des Vor- 
überganges der Druckkammer an der Mündung einer 
Widderröhre, die Druckzeit, mit 77 und die Saugzeit 
mit Zs. Zp und 7x sind durch das Teilungsverhältnis 
der Kammern von Abb. 3 und durch die Umlaufzeit 
des Umschalters gegeben. 

Abb. 4 zeigt das Diagramm der im Widderrohr 
vorhandenen Geschwindigkeit v als Funktion der Zeit /, 
wenn die Maschine als Saugwidder arbeitet. 7 ist vom 
Umschalter weg positiv gerechnet. Die Geschwindigkeit > 
schwankt zwischen zwei Werten», und., sie steigt infolge 
der Beschleunigung durch die Druckhöhe D während der 
Zeit 7p von c, auf 7,, und sinkt nach der Umschaltung 
während 75 wieder auf v, herab, worauf sich das Spiel 
wiederholt. 


Abb. 4. 


Geschwindigkeitsdiagramm als Funktion der Zeit. 


Sehen wir zunächst von der Reibung ab, so mifste 
während 7; die Geschwindigkeit um 


& D Tp 
f. — m= 0,7 
steigen und während 73 um 
£ STs 
QU. eh m im 


sinken. Ist D 7» grófser als S7Zs, so überwiegt der 
Anstieg über die Verzógerung, und die Geschwindigkeiten 
würden sich im Laufe der Umschaltungen bis ins Un- 
endliche aufsummieren. [n Wirklichkeit setzt der Verlust 
an Geschwindigkeitshóhe beim Austritt des Strahles und 
die Reibung dem eine Grenze. Sie mufs daher bei der 
Durchrechnung unbedingt berücksichtigt werden. — Ist 
dagegen 57, grófser als D 7p, so überwiegt die Ver- 
zógerung, die Geschwindigkeiten werden negativ, der 
Apparat arbeitet als Druckwidder. Bei nahezu gleichen 
Werten von D 7p und S7y wird die Geschwindigkeit 
in jedem Akte ihre Richtung wechseln, und je nach 
dem Ueberwiegen der einen oder anderen Richtung 
werden wir von Saug- oder Druckwidder sprechen 


*) Danckwerts: Technische Mafsnahmen, um den Rückstau des 
Hochwassers für Wasserkraftanlagen unschädlich zu machen. „Die 
Turbine“ 1909, S. 243, Heft 12/13. 
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können. Diese unentschiedenen Zwischenfälle kommen 
praktisch kaum in Betracht, wir beschranken uns auf 
den Fall des reinen Saugwidders, bei dem die Ge- 
schwindigkeiten stets positiv sind. Die rechnerische 
Behandlung des Druckwidders erfordert dann nur eine 
Veränderung des Vorzeichens von z, die Vertauschung 
der Rollen von D und S, und eine evtl. Aenderung der 
Reibungskonstanten. 

6. Die Kurvenstücke der Abb. 4 sind wegen der 
Rohrreibung etwas gekrümmt, da bei höheren Ge- 
schwindigkeiten ein gréfserer Reibungsdruckverlust von 
Din Abzug kommt, also der Anstieg flacher wird, um- 
gekehrt bei S. Bei nicht allzu grofsen Schwankungen 
der Geschwindigkeit wird man jedoch bei der Berech- 
nung der Wassermengen mit den mittleren Ge- 
schwindigkeiten rechnen können. Dann verhalten sich 
die Wassermengen wie die Einwirkungszeiten: 

On: Os — Tn: Ts 
Ist x die Zahl der Rohre, Z die Querschnittsfläche des 
einzelnen, e, die mittlere Geschwindigkeit, so ist die 
Druck- bezw. Saugwassermenge pro Zciteinheit: 
) ] A F. VAT 
s nn. 
ay asss nF. Ts , 
Os — 75 | Te "Om 
» Aufser der Berechnung dieser aus den Kammern in 
die Rohre eintretenden Wassermengen mufs noch be- 
rücksichtigt werden, dafs durch den unvermeidlichen 
Spalt zwischen dem Umschalter und der Wand des 
Gehäuses eine bestimmte Wassermenge 4, der Spalt- 
verlust, von der oberen zur unteren Hohe flieist. 
Die von oben bezw. unten wirklich zufliefsenden Wasser- 
mengen berechnen sich also aus Qp und Qs so: 


Q. = Qno + 7 Qu = Qs— g. 

1. Zur Berechnung der Geschwindigkeiten, 
die sich bei gegebener Druck- und Saughóhe einstellen, 
benutzen wir unter Berücksichtigung der Reibung 
(vergl. 5) den Schwerpunktsatz. Auf den Rohrinhalt 
wirkt: 

während der Zeit Zi die Druckhöhe D, 

T's » Saughöhe S, 
v” 


Tp 4 Ts y Reibung s. 2 


Um 


» » ” 


” ” ” "d 


Der Reibungskocflizient ç ist in üblicher Weise (Hütte, 
Druckverlusthóhe ! 

20. Aull., S. 263 ff.) als Ge chwindigkeiishehe eingeführt. 
Er wird im allgemeinen der Rohrlänge proportional 
sein, vermehrt sich jedoch um die Konstante 1, wenn 
es nicht (oder nicht vollständig) gelingt, die Ge- 
schwindigkeitshöhe durch konische Erweiterung der 
Rohrmündung wiederzugewinnen. Insbesondere beim 
Druckwidder, bei dem das Wasser zum Umschalter 
hinströmt, wird dieser Verlust durch Strahlbildung un- 
vermeidlich sein. 

Zwischen den so aufgezählten Impulsen mufs nach 
dem Schwerpunktsatz im Beharrungszustand Gleich- 
gewicht herrschen, es mufs also sein: 


D 


jj 

i 

v ist hierbei eine mittlere Geschwindigkeit, die bei 

geradlinigem Verlauf der Kurven der Abb. 4 gleich 
¿A 
/ 2 (V + 74°) 

ist, also nicht viel gröfser als das arithmetische Mittel. 


Die so entwickelte Gleichung zur näherungs- 
weisen Bestimmung der mittleren Geschwin- 
digkeit: , P 

o7 Ld D 7Z' — STs 

2g Tp-Z7s 
hat die Bedeutung, dafs die mittlere Geschwindigkeit z 
und damit der Umsatz bei gleichem Apparat um so 
grófser wird, je grófser der Drucküberschufs 

DTy—.SZ7s 
Tp + 7s 

ist; d. h. je weiter sich die gegebenen Höhen und 


. (7 + 7s) = D. ZT»o—S.T7* 


ç. 
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Einwirkungszeiten von den unentschiedenen Zwischen- 
fallen (vgl. Absatz 5) 27, = S7s entfernen. Während 
also in diesen Fällen gerade Gleichgewicht zwischen D 
und S herrscht, dient der Drucküberschufs dazu, die 
vom Umsatz, d. h. von den Geschwindigkeiten unzer- 
trennlichen Widerstände zu überwinden. 


8. Die Differenz der Geschwindigkeiten würde 
ohne Reibung die in Absatz 5 hingeschriebenen Werte 
haben. Bei Berücksichtigung der Reibung mufs sie im 
Beharrungszustand für beide Akte gleich werden. Wir 
erhalten beim Druckvorgang: 


N — 8 DTp—STs 
ree T (2 Tp + Ts 7b: 
beim Saugvorgang: 
ee S DTp— STs 
ar cal, (s+ Ty + 7) fs, 
also bei beiden: 
&. D -+ S 
0,70, — / Zn 7s. Zi gy 


Dies ist die zweite Gleichung zur Bestimmung der 
beiden Geschwindigkeiten v, und z,, so dafs nunmehr 
die Grenzen, zwischen denen der Vorgang der Abb. 4 
verläuft, in jedem Falle berechnet werden können. Diese 
Näherungsformeln dürften die praktisch vorkommenden 
Fälle mit einer für Ueberschlagsrechnungen genügenden 
Genauigkeit umfassen. 

Die zweite Gleichung wird man meist so ausnutzen, 
dafs sie das Verhältnis der Umlaufzeit zur Rohrlänge 
bestimmt, welches nötig ist, damit die Geschwindigkeits- 
schwankung um die mittlere Geschwindigkeit nicht zu 
grofs wird, d. h. dafs einerseits v, nicht unter Null 
herabsinkt, und andererseits v, nicht so grofs wird, dafs 
die Druckhöhe nur mehr die Reibung überwinden mufs, 
anstatt den Rohrinhalt zu beschleunigen. In solchen 
Fällen würde auch die Gültigkeit unserer Náherungs- 
formeln aufhören, da als obere Grenze für die Ge- 
schwindigkeit der Wert 


26D 


ç 
existiert. Die aufsteigende Kurve in Abb. 4 nähert 
sich asymptotisch diesem Wert, so dafs für so grofse 
Geschwindigkeiten die Krümmung der Kurven nicht 
mehr zu vernachlässigen ist. Innerhalb der Näherung 
aber entnehmen wir aus der Umsatzgleichung (Absatz 7), 
dafs der Umsatz von der Umdrehungszahl unabhängig 
oder wenigstens nur soweit abhängig wird, als bei 
grófserer Umdrehungszeit und demgemáfs gröfserer 
Geschwindigkeitsdifferenz das arithmethische Mittel vm 


I ; — i. . 
kleiner wird als z = | o (^ F 0 Die Leistungs- 


fahigkeit des Apparates richtet sich also weniger nach 
den dynamischen Vorgängen, als nach den Reibungs- 
widerständen im Apparat, für die die Zahl s charakteristisch 
ist. Wenn man übrigens Bedenken hat, gcrade das qua- 
dratische Reibungsgesetz anzuwenden, so benutze man 
irgend andere Formeln oder Tabellen für den Druckverlust 
DTp— STs 
Tn + Zs 
und suche die zu A gehörige Geschwindigkeit. Dies ist 
dann die mittlere Geschwindigkeit. 


9. Der Wirkungsgrad u wird innerhalb unserer 

Näherung und ohne Rücksicht auf den Spaltverlust: 
= QsS ` SIs 

“Q, D DM 
(Beim Druckwidder umgekehrt, da jetzt die obenliegende 
Höhe D Nutzhohe ist.) Der Wirkungsgrad ohne Spalt- 
verlust ist also um so besser, je mehr 27» und S75 
gleich sind. Gerade dann ist aber nach Absatz 7 der 
Umsatz gering. Dieses Dilemma ist ganz natürlich, da 
grófserem Umsatz grófsere Verluste entsprechen, die 
eben den Drucküberschuls erfordern. 

Bei Berücksichtigung des Spaltverlustes (vergl. 
Absatz 6) bemerken wir, dafs dieser bei verschwindendem 
Umsatz immer gröfseren Einflufs gewinnt: Gerade da, 
wo ohne Spaltverlust « an 100 pCt. herantritt, wird es 
durch den Spaltverlust bis zu negativen Werten herab- 


hin Rohrleitungen, setze die Druckhöhe A = 
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gezogen, da ja Qs — 4 leicht negativ werden kann. Der 
tatsáchlich vorhandene Wirkungsgrad: 


n 


Ho Qo D 

zeigt also in Abhängigkeit vom Hohenverhaltnis den 
Verlauf der Abb. 5. Der linke Abfall ist durch die 
grofse Reibung bei groísem Um- 
satz, der rechte durch den verhält- 
nismälsig grofsen Spaltverlust bei 
kleinem Umsatz verschuldet. Das 
Maximum ist um so höher und liegt 
um so näher an S: D — 7:75, je 
geringer der Spaltverlust ist. 

Bei Versuchen, zu denen ich 
in der Versuchsanstalt für Wasser- 
bau und Schiffbau, Berlin, Gelegen- 
heit hatte, und über die zu berichten 
ich mir vorbehalte, erreichte cin 
solcher Widder Wirkungsgrade übcr 
60 pCt. Die gemessenen Wasser- 
mengen waren in viclen Fallen in 
Uebcreinstimmung mit obigen Nähe- 
rungsformeln. In anderen Fällen 
freilich zeigten sich Abweichungen, die auf besondere, 
bei spáteren Ausführungen zu vermeidende Verluste in 
diesem ersten Modell zurückzuführen waren. 


Abb. 5. 


Wirkungsgrad als 
Funktion des 
Hohenverháltnisses. 


Resultate der genaueren Theorie. 


10. Die Ableitung der obigen Náhcrungsformeln 
berücksichtigte die Reibung nur summarisch mit einem 
Mittelwert der Geschwindigkeit. Will man den Vorgang 
im einzelnen durchrechnen und dabei die Krümmung 
der Kurven in Abb. 4 ermitteln und berücksichtigen, 
so mufs man für den Druckvorgang 1 bezw. den Saug- 
vorgang H die Differentialgleichungen zu Grunde 


legen: J d F 
av ee 
I. on w Y = 
g at 2g 
/ do e e 
Il. g dt — `" S — s. 2 . 


Gleichung liefert: 
V. 
= Pu Tg | x fg (¢— 2 
wobei Tg der hyperbolische Tangens ist. (Tafel: lütte 


/2e D. M 
20. Aufl., S. 34) Vp = | ja - ist die Grenzgeschwindig- 
keit, die die Geschwindigkeit z nicht überschreiten 
kann. Unter Rücksicht darauf, dafs zum Beginn jedes 
Vorganges (+= o) die Geschwindigkeiten 7, bezw. v, 
sind, lauten die Integrale der beiden Gleichungen: 


Integration der ersten 


çI £ 
Vi + Vp. Tg 
I. E iS F 
Pi ~ ARD 
Rey, 
Vst 
ey — Is. ty aos 
2/ 
H. Qc cV. 
Os ` N 
py: 


"IN E 
pose 


Die Kurve des Saugvorganges in Abb. 4 zcigt also 
den Verlauf des negativen trigonometrischen Fangens. 
Vs hat hier nicht mehr die Bedeutung einer Grenzge- 
schwindigkeit, da » dem Druckgefälle entgegengerichtet 
ist; erst bei Vorzeichenwechsel von v, wobei der trigo- 
nometrische Tangens durch den hyperbolischen ersctzt 
wird (Abb. 6), zeigt sich diese Bedeutung von Vs. 

11. Zur Bestimmung der Geschwindigkeiten 7, 
und z,, zwischen denen sich der Vorgang bewegt, braucht 
man in den Integralen des vorigen Abschnittes 10 nur 
einzusetzen: | 

s für ‘= 7): 

II. für ? — Zs: Ü 
denn der Beharrungszustand ist dann vorhanden, wenn 
der Druckvorgang die Geschwindigkeit v, erreicht, mit 
der der Saugvorgang beginnt, und umgckehrt. 
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Man kann im Zweifel sein, ob die Umschaltung 
sich so glatt vollzieht, dafs die Endgeschwindigkeit des 
einen Aktes gleich der Anfangsgeschwindigkeit des 
nächsten ist. Einen Stofsverlust hierbei könnte man 
in diesen Gleichungen zum Ausdruck bringen, indem 
man als Endgeschwindigkeiten 7 = (1+ «z, bezw. 
v = (1 + eo, einsetzt. Ein solcher Stofsverlust dürfte 
jedoch kaum zu befürchten sein, wenn wie in Abb. 7 
die Mündungen der Widderröhren so eng aneinander- 
liegen, dafs am ganzen Umfang der Kammern eine 
stetig wechselnde radiale Geschwindigkeit herrscht; es 
braucht dann nicht erst im Moment der Umschaltung 


Abb. 6. 


Abb. 7. 


> 


> 


Druckkammer = 
x m 


X^ | T ` P, 
Saugkammer —— 


— 


hh 


*<— 
Schema der verlustfreien 
Umschaltung. 


die Geschwindigkeit 7, in 
der Saugkammer neu er- 
zeugt, in der Druckkammer 
vernichtet zu werden. Wir 
wollen also ohne einen 
solchen Stofskoetfizienten € 
weiterrechnen und erhalten dann für 7, und ve, die 
beiden Gleichungen: 


Abnahme der Geschwindigkeit 
unter Einwirkung von S 
(Wechsel des Funktionsaus- 
druckes). 


Ip Kn -- E tq 


Cie Char cx A Ps EN - 
Sa. u Ex g + Ub ta 
pr tls? 
€ === ge Ry š ~ - 
as l 29 tg Is 34 + Un ty 
l c a. Spp | SIS IS 
wobei: i— 14775, RMB 5, 75 


j s | a J. | AS . 
s $ 
Aus diesen Gleichungen sind bei gegebenem DS 7, 7s 
die Grenzgeschwindigkeiten v, und v, zu berechnen. 
Hat man umgekehrt für ein bestimmtes Projekt 7, 
und z, (kleiner als Vp) ausgewählt, so löst man die 
Gleichungen nach den langensausdrücken auf: 


~ slo 2, — i 

+" 2 / m u L, == €, 0, 
SES 7S o 2, — Y 

729; ncn Vet Loo, 


und hat damit Gleichungen zur Bestimmung der Werte 
von 7» und 7s, die zur Erreichung der gewünschten 
Werte von z, und v, nötig sind. 


12. Für die Wassermengen erhält man aus dem 
Zeitintegral der Geschwindigkeiten (10): 


= s dii (so Sr 
few A) 

lI. Qs — UE 75° In (cos mo 
FG sin A7 ) 


wobei /z der natürliche Logarithmus, und Zin und (oj 
die hyperbolischen Funktionen sind. 

Die Naherungsformeln für diese komplizierten 
Gleichungen müssen auf die in den Absätzen 5 bis 9 
entwickelten Formeln zurückführen. Man mufs auf die 
hier gegebenen genaueren Formeln zurückgreifen, wenn 
bei grofsen Schwankungen der Geschwindigkeiten die 
Tangenskurvenstücke der Abb. 4 nicht mehr als gerade 
betrachtet werden können, 


[15. Mai 1910] 


Nimmt man z.B. bei gleicher Druck- und Saug- 


höhe D = $, Vp — Is für die Geschwindigkeiten an: 
||, 3 x. 
€ = 4 Vp Ta — 4 In 
so ist 
tad Tp Tp u sts 7s En 
i875, 7 0,616 oo, = 0,421 
sp Tp = ç H< Ts M ú š 
` 9q > 0,119 az - = 0,399 ~ 22° 50 


also das Teilungsverhältnis der Kammern: 
Ts: Tp = 0,555. 
Für die Wassermengen erhält man: 
2, Fl 2n Fl 
ee 
also Qs : On = 0,505. 


Dies weicht bereits um 10 pCt. vom Teilungsverhältnis ab. 


. 0,193 


Einzelne Untersuchungen und Bemerkungen. 


13. Eine Abgrenzung der Fälle (vergl. Absatz 5), 
in denen stets positive Geschwindigkeit eintritt, 
7, > o, ergibt sich daraus, dafs nach Absatz 11 für den 
Grenzfall e, =o die Beziehung: 

s Ip Zp s Ys Ts 
Vp 


Gis ee Sites uA pu Je 

° a. 2] Vs tq 2] — 0 
bestehen 
ersten Entwicklungsglieder der Tangensfunktionen: 


mufs. 
tg x = x + 3 x 
erhalten wir so die Gleichung: 


DTy — STs = $5, (D! Ty + S? 739). 

Trágt man die Druckhóhe 2 als Abscisse, .$ als Ordi- 
nate auf (Abb. 8), so gibt für festgegebene Ventilteilung 
die Gerade S$: D = 7p : 7% die Grenze zwischen Druck- 


eS 


Tgr =1— 


und Saugwidder. Die Kurve, welche z, = o bedeutet, 
Abb. 8. 
iS 
¡AAA 
bea P5 E | S. 
P Gebiet: der 


‚Druck-| 


100 e 


50 


fcm 


Abgrenzung der verschiedenen Arbeitsvorgänge. 


läuft ungefähr parabolisch längs dieser Geraden hin. 
Ihre Abweichung von dieser wächst ungefähr mit dem 
Quadrat der Umlaufszeit. Eine ähnliche Kurve begrenzt 
dies Gebiet der Zwischenfälle (Abs. 5) nach der Seite 
der Druckwidder hin. Abb. 8 ist, um ein Bild von 
den vorkommenden Gröfsenverhältnissen zu geben, 
entworfen für s — 5, Z — 850 cm, Zp = 7s =: 0,5 sek. 


14. Wenn die Rohre konisch erweitert werden, 


um die Druckhöhe 2: wieder zu gewinnen, so ist der 

Ausdruck 2 fe 
g í 

nach den allgemeinen Gleichungen der Hydrodynamik 


in den Differentialgleichungen (Abs. 10) 


l dy I a eae 
zu ersetzen durch ur v ist das Geschwindigkeits- 


potential: XA 


' 
fp =| v dx. 


Xa 


Es sei namlich (Abb. 9) die Lange des Rohres /, 


die Querschnitte an den Enden Z, und AE, so ändert 
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sich, wenn keine Strahlbildung eintritt, die Geschwindig- 
keit 2 im Rohre nach dem Gesetz: 
Un Ma^ 


Dot 


x 

Der Nullpunkt der Y Achse liegt dabei, wie in Abb. 9 
cingezeichnet, so, dafs Pau Xa’ z= 0, xp". An jedem Querschnitt 
des Rohres ist das Gefálle von Druck- und Geschwindig- 

; ( o " 

keitshóhe: — de (/ + 2, ) gleich der Beschleunigung: 
l 4v ; ; I : . 
iÉ T also ist die ausintegrierte Druckdifferenz, ab- 


gesehen von den Verlusten: 
Xh 


l 4 f 
a dt, v d x. 


Nu 
Die Ausführung des Integrals liefert: 
Fa L de /Fy l din 
ID --—L =. ¿oder WA ee 3944 
fy gdt | Fa £ di 


Man entscheide sich also zunächst, ob man mit v, 
und Z, oder mit z, und # die Theorie durchrechnen 
will, und setze dann im ersten Falle für / überall 


F, 
vom Kegelwinkel abhangig. 


Véa. Auch der Widerstandskoeffizient s wird jetzt 


Abb. 9. 


Konisch erweitertes Rohr. 


15. Die vorstehende Theorie rechnet, wie man im 
physikalischen Sprachgebrauch sagt, den Vorgang in 
den Widderrohren „quasistationär“, d. h. sie be- 
rücksichtigt nicht, dafs beim plötzlichen Einschalten 
neuer Drucke nicht sofort der ganze Rohrinhalt die 
Beschleunigung annimmt, sondern dafs an der Um- 
schaltungsstelle eine Stofswelle entsteht, die mit der 
Schallgeschwindigkeit der im Rohre enthaltenen Wasser- 
säule sich fortpflanzt. Aber selbst bei gröfseren Rohr- 
längen von mehreren Metern ist die Zeit, in der diese 
Welle das Rohr durchläuft, nur wenige hundertstel Se- 
kunden, so dafs die Uebergangszeit sehr klein gegen 
die hier notwendige Einwirkungsdauer von Druck- und 
Saughöhe ist. 

Auch der Vorgang der Umschaltung selbst, d. h. 
die kurze Zeit, in der Druck- und Saugkammer gleich- 
zeitig mit dem Widderrohre in Verbindung stehen, ist 
nicht durchgerechnet. Ueber den eventuellen Umlauf, 
der während dieser Zeit um die Scheidewand zwischen 
Druck- und Saugkammer erfolgen kann und der als 
Spaltverlust in der Gröfse g (Absatz 6) auftritt, gibt die 
Theorie keine Auskunft. 


16. Der Ansatz der Reibung und sonstiger 
2 
Druckverluste 5+ Be in den Differentialgleichungen (Ab- 


satz 10) ist in üblicher Weise nur von der mittleren 
Geschwindigkeit im Querschnitt und nicht von der 
Geschwindigkeitsverteilung abhängig gemacht. Die Gül- 
tigkeit dieses Ansatzes erstreckt sich aber eigentlich nur 
auf Rohrleitungen von gleichmäfsigem Durchmesser, in 
denen sich im Beharrungszustand eine normale Ge- 
schwindigkeitsverteilung eingestellt hat. Bei wechseln- 
den Drucken aber, wie sie im Widder arbeiten, wird das 
normale *) Geschwindigkeitsprofil verzerrt (Abb. 10). 
Denn**) der beschleunigende Druck wirkt in allen 
Punkten des Querschnitts gleichmáfsig, erteilt also über- 
all, mit Ausnahme geringer Randschichten, gleichen 


*) Biel: Forschungsarbeiten d. V. d. Ing. Heft 44 S. 26. 

°°) Die Begründung schliefst sich an eine Idee von Prandtl 
an.  Vergl. hierüber: H. Blasius, Laminare Strömung in Kanälen 
wechselnder Breite; Zeitschr. f. Math. u. Physik 1910, Bd. 58, Heft 3. 


i 
wrap 
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Geschwindigkeitszuwachs; die Geschwindigkeitsunter- 
schiede werden relativ geringer. Umgekehrt kann es 
bei Verzögerung vorkommen, dafs die kleinen Ge- 
schwindigkeiten am Rande zu negativen Werten her- 
abgedrückt werden, während die mittlere Geschwindig- 
keit noch positiv ist. Der Reibungsdruckverlust in 


Abb. 10. 


Aenderungen der Geschwindigkeitsvertei:ung 
bei wechselnden Drucken. 


Lee 


-/ 7 MN 


aiu) 


a € 9 4 o. rr yp or o. | o£; à 


kurz nach 
Beschleunigung 


kurz nach 
Verzögerung 


normale Geschwindig- 
keitsverteilung 


dem betr. Querschnitt wird aber von der Gestalt des 
Geschwindigkeitsprofils und besonders der  Rand- 
schichten nicht unabhängig sein. 

Die vorliegende Theorie berücksichtigt diese Ver- 
schiedenheiten nicht. Geeignete Unterlagen zur Be- 
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urteilung dieser Verhältnisse bei turbulenten Strömungen 
existieren z. Zt. noch nicht, ich mufste mich daher mit 
dem üblichen Ansatz begnügen. Es sei hierbei bemerkt, 
dafs die Berechnung des Druckverlustes in Röhren von 
wechselndem Querschnitt durch Integration der Verluste 
über die ganze Länge denselben Bedenken begegnet. 

17. Nach Abfassung dieses Aufsatzes ist eine Theorie 
des alten hydraulischen Widders (Abb. I) von Lorenz 
in Danzig erschienen?). 

Ein Vergleich mit der hier gegebenen Theorie weist 
besonders deutlich auf die Eigentümlichkeiten der neuen 
Maschine hin. Die Differentialgleichungen für den 
Verlauf des einzelnen Aktes sind natürlich hier wie 
dort dieselben, bei Lorenz durch den Logarithmus, bei 
mir (Absatz 10) durch die hyperbolischen und trigono- 
metrischen Funktionen integriert. Dagegen sind der alten 
Konstruktion des Widders wesentlich: a) der Zusammen- 
hang zwischen Ventilgewicht und Spieldauer, während 
hier die Einwirkungszeiten 77; und 7s durch die Kon- 
struktion des Umschalters (Teilungsverhältnis und Krüm- 
mung der Wände) (siche Absatz 4) in einfacher Weise 
gegeben sind, b) der unelastische Stofs nach plötzlichen 
Schlufs des Ventils. Eben dieser Stofs ist bei der neuen 
Konstruktion (Absatz 2) vermieden. 


*) Zeitschrift des Vereins d. Ingenieure, 1910, Bd. 54, Heft 3, 
S. 88. Vergl auch Encyclopádie der mathematischen Wissen- 
schaften, Bd. IV, 3 Art. 21: Grübler, Hydraulische Motoren und 
Pumpen. 


Zur Wirtschaft des Radabdrehens 


von Eisenbahnbauinspektor Krause in Delitzsch 


Ueber diesen Gegenstand hat Herr Eisenbahnbau- 
inspektor Lamm in No. 785 und 786 von Glasers 
Annalen bemerkenswerte Mitteilungen gemacht. Herr 
Lamm beschránkt sich aber darauf, zu zeigen, was mit 
den Radsatzbanken neuester Konstruktion zu erreichen 
ist. Ich habe bei der Einrichtung der neuen Wagen- 
werkstatt in Delitzsch Gelegenheit gehabt, zu ver- 
suchen, welche Hóchstleistung aus álteren Drehbanken 
durch zweckentsprechende Einrichtung und Bedienung 
herausgeholt werden kann. Auch diese Beobachtungen 
dürften für andere Fachgenossen von Interesse sein. 

Bei der Verlegung des Betriebes von der Haupt- 
werkstatt Halle a. S. nach Delitzsch im Jahre 1908 
wurden u. a. auch eine Anzahl von Raddrehbanken 
mit übernommen. Vier davon schienen nach ihrer 
Bauart und nach ihrem Zustande noch geeignet zu 
sein, durch Ausrüstung mit elektrischem Einzelantricb 
für gröfsere Leistung umgebaut zu werden. Drei von 
diesen Bänken waren in den Jahren 1900, 1902 und 
1903 von der Firma Sondermann & Stier in Chemnitz 
und die vierte im Jahre 1903 von der Firma Franz 
Braun in Zerbst geliefert worden. Jede der Bänke 
war mit vier Supporten versehen, von denen zwei als 
Doppelschablonensupporte alter Bauart ausgebildet sind. 
Jede Bank wurde in Delitzsch mit einem Elektromotor 
für eine Dauerleistung von 10 PS bei einer Spannung 
von 440 V ausgerüstet. Schon bald nach der Inbetrieb. 
nahme fand sich, dafs es móglich war, mit den Banken 
mehr zu leisten als früher ohne den Einzelantrieb, und 
bald bot sich Gelegenheit, zahlenmáfsig die Leistung 
festzustellen. Es sollten nàmlich vergleichsfahige Ver- 
suche mit Schnelldrehstählen verschiedener Herkunft 
ausgeführt werden. Im Februar und März 1909 wurden 
mit drei von den vier Drehbänken und mit zunächst 
fünf verschiedenen Stahlsorten Versuche gemacht, deren 
Ergebnisse in der Zusammenstellung 1 aufgezeichnet 
sind. Die Drehbänke I und II sind die von Sonder- 

mann & Stier 1902 und 1903 gelieferten; Drehbank [H 
ist die von Franz Braun stammende. Dem eigent- 
lichen Zweck der damaligen Versuche entsprechend, 
sind die Leistungen für jede Stahlsorte besonders auf- 
geführt. Am Schlufs der Tabelle sind die Gesamt- 
zahlen für jede der drei Drehbänke angegeben. Wie 
aus der Tabelle ersichtlich, handelt es sich um lang 


ausgedehnte Dauerversuche, so dafs sie keinesfalls etwa 
nur als Paradeversuche aufzufassen sind. Die Gesamt- 
arbeitszeit beträgt pro Achse im Durchschnitt 71 bis 
73 Minuten, so dafs also in 9 Arbeitsstunden etwa 7*/: 
Achsen fertiggestellt wurden. Die reine Drehzeit pro 
Achse betrug etwa 46 bis 54 Minuten im Durchschnitt. 
Zum Ein- und Ausbringen der Achsen stand ein Drei- 
motorenlaufkran zur Ver fügung. 

Die bei den beschriebenen Versuchen gemachten 
Erfahrungen gaben Veranlassung zu einer erheblichen 
Herabsetzung der Stücklöhne, sobald die Ausrüstung 
aller Bänke mit vollwertigem Schnelldrehstahl erfolgt 
war. In der Folgezeit machte sich eine noch weitere 
Steigerung der Leistung bemerkbar. Besonders konnte 
dies beobachtet werden bei zwei Versuchsreihen, die 
im November 1909 und im März 1910 mit zwei weiteren 
Schnelldrehstahlsorten vorgenommen wurden. Die Ge- 
samtarbeitszeit sank bis auf 61 bis 62 Minuten pro Achse 
im Durchschnitt, so dafs im neunstündigen Arbeitstage 
fast genau 9 Achsen fertiggestellt werden konnten. 
Dieses gegenüber den früheren Resultaten günstigere 
Ergebnis ist nicht auf die Qualität der zuletzt erprobten 
Stähle allein zurückzuführen, sondern in erheblichem 
Mafse auf die inzwischen erlangte grölsere Gewandtheit 
der Dreher. Das war deutlich an den Bänken zu 
beobachten, die mit den besseren Sorten der früher 
probierten Stähle arbeiteten. Auch diese erreichten 
nun eine Leistung von beinahe 9 Achsen pro Tag. 

Im allgemeinen zeigen die gemachten Beobach- 
tungen, dals es sehr wohl möglich ist, mit Raddreh- 
bänken, die nicht zu den neuesten Bauarten gchören, 
Leistungen zu erzielen, die wirtschaftlich gar nicht so 
schr gegen diejenigen der modernsten Maschinen zurück- 
stehen, vor allem, wenn man deren hohe Anschaffungs- 
kosten bedenkt. Wesentlich für eine grofse Leistung 
sind folgende Bedingungen: 

a) Die Maschine mufs kräftig gebaut sein, so dafs 
sie die grofsen Beanspruchungen ohne allzugrofse 
Vibrationen ertragen kann. Die Beanspruchung der Rad- 
bänke in Delitzsch dürfte annähernd an der Grenze 
angelangt sein, da sich schon auf der Lauffläche der 
Räder Spuren von Vibrationen bemerkbar machen, 
allerdings so gering, dafs sie nach der ersten Probe- 
fahrt der Wagen vollkommen verschwunden sind. Er- 
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wünscht ist es ferner, dafs die Bänke aufser den Körner- 
spitzen noch Klapplager haben, die die Achsschenkel 
umfassen. 

b) Im allgemeinen wird man gut tun, bei älteren 
Bänken den Schnelldrehstahl weniger durch hohe Schnitt- 
geschwindigkeit als durch grofse Spanstärke oder grofsen 
Vorschub auszunützen. 

c) Ein Haupterfordernis ist genügende Antriebs- 


gröfsere Leistung ist nur zu erzielen, wenn der Dreher 
entsprechend eingeübt wird, und dies ist nur zu er- 
reichen durch verständnisvolle Mitarbeit des Werk- 
stättenaufsichtspersonals. Hier haben sich die vielen 
Versuche als gutes Hilfsmittel erwiesen. Durch die 
ausführlichen und langandauernden Aufschreibungen 
wurde sowohl den Aufsichtführenden als auch den 
Drehern selbst Gelegenheit gegeben, ihre Leistungen 


d) Für die Drehstähle sind nur die besten Sorten 
von Schnellarbeitsstahl zu verwenden, und zwar nach 
den hiesigen Erfahrungen nur als massive Stähle. Bei 
angelöteten und angeschweifsten Stählen ist es hier 
nicht gelungen, dieselben Leistungen zu erzielen. Der 
hohe Preis der Stähle spielt übrigens gar keine Rolle, 
da die Abnützung aufserordentlich gering ist. 

e) Wenn eine ältere Bank für höhere Leistungs- 
fähigkeit eingerichtet worden ist, so ist es unbedingt 
nötig, gleich nach der Inbetriebsetzung die Bank und 
den Dreher genau und andauernd zu überwachen. Die 


kraft. Am zuverlässigsten wird diese durch elektrischen zu kontrollieren. 
Zusammenstellung |. 
Zahl der ge- E s Reine Zeit Gesamt- Menge der ab- : KW Std. Anzahl der 
drehten Achsen [- E = > des Drehens| Arbeitszeit gedrehten Spàne © = [nach Angabe] Schleifungen 
- = > = E F z 5 H er an des Zählers | von je 1 Stahl 
Stahlsorte a Ù 3 =: = E Ç Ë 4 Š = + = S - S ? Y $ D > = c 
S£ 8 578g5|3] ES | 5 BN ae 12 | BOSS) 8 19 14130174 
d m EI Of o 2E d f; = BL - BL | ^ < > Y E = g = — - 
50 E WM = c - = 1: = ° > a , = A y lá. 
e [SBS | 2% E S E E E a e| 53 
ies 4 y « N mm Min. Min. Min Min, kg 2 T < a, 3 = e 
| | 
45 5 2 | 6 1,3 2186 486] 3240 12 11249 | 34,2 | 27,8 2| 0,445 
N | 47 9 Il 5—9 1,25 2019 13 3240 6911214 36 25,8 I8| 3,84 
e | 45 2 3 HI 7—11 11.2—1,71 2085 16,3] 3240 12 11276 368 28,4] 1843] 4,1 14,5 4 0,89 
137 16 5 Sa 6290 15,9 9720 11 3139 35,6 21,2 24 l 715 
l| 3 [| 3—5 1,3 1259 | 10,5] 1620, 147 | 312 16,2 | 28,4 14 | 12,7 
n | 17 3 [] 1—6 1,25 1231 | 72,5| 1620 95 484 23,0 28,4 12, 7,05 
| 39 | 12 111 1,4 1,66 536 | 65 | 37180, 97 | 923 21,8) 23,6 3,2 | 13,91 21| 5,4 
67 18 Sa 9026 15 7020 105 | 1719 20,6, 25,6 41, 7,02 
45 2 I 6 1,3 086 46,3 3240 12 11209 34,8 | 26,8] 136,4] 3,04 | 11,3 | 0,222 
C | 41 8 3 lI 9— 9 1,25 2228 t7,4 | 3240 69 | 1488 40 31,6 9 1,91 
| 15 17 e et 1,66 3269 | 44,8 5400 74 11840 33,8); 25,2 3,15 | 14 21| 3,6 
167 27 ; Sa 1583 46,5 | 11880 11 4537 35,8 | 27,8 37 2,22 
43 5 l | o—6 1,3 2145 50 3240 | 15,2 11215 | 34 28,3 2 0,465 
D | 19 8 I] == Y 1,25 2239 15,0] 3240 | 66,1 | 1251 33,8 | 25,6 18! 3,68 
| 43 9 lll | 4,5—7 1,66 1903 | 44,4 3240 | 75,2 [1008 | 31,6| 23,4] 132,31 3,08 | 13,1 15| 35 
135 2 l Sa 6281 16,5 9720 12 34 14 | 33,2 | 25,1 - 35 2,6 
40 1 | l 3—6 1,3 2222 51 3240 80,5 |1111 30 28,9 5! 1.25 
E | 46 8 Il 5—9 1,25 2217 16 3240 | 70,5 | 1197| 33,9 | 26 3,1391 11,3 16 3,5 
' | 86 17 111 4,5— 7 1,66 3497 40,6 | 5400 62,9 | 1944 33,4) 22,6 2,89 | 12,6 18| 2,1 
I 172-1.32 l Sa 1936 16 11880 69,5 14252 32,4 | 24,8 39 | 2,26 
Gesamtleistung 
von Drehbank I 184 | 22 l ee 9898 | 53,7 | 14580 | 79,2 [5096 | 30,9) 27,7 3,04 | 11,3 
desgl. 
Drehbank II | 206 | 36 ; 1,25 9934 48,1 | 14580 70,7 15634 | 34 21,3 3,131 11,31 = 
desgl. 
Drehbank III 288 | 57 3 | 1,66 j13290 16,1 | 21060 73 | 6991 316; 24,2 3,6 13,9 = 
Zusammenstellung 2. 
49: 71: — |I [4,6--63| 1,30 2407 | 49,1 3240 66 1338 | 33,4 ! 27,3 | 157,3] 3,21 111,75 3 0,608 
F 49' 11 — | 4--9,41 1,25 2059 ' 42 3240 66 1252| 365 25,6| 141,6 | 2,88 ¡11,31 15, 3,061 
59. 3 — TINY 4—11 1,66 1977 .33,5 | 3240 |55 1024 | 31 17,4] 149,4 | 2,53 14,59 1 1,186 
151 | 21 -- | Sa — — 6443 ¡41 9720 | 62 3614 | 33,1 | 23 448,3 | 2,85 12,40| 25 1,592 
53| 8° — |1 [46-7,7| 1,30 | 2530 |458 3240 |61,1 | 1402) 33,3 | 26,5] 149,2 | 2,81 10,64 | 1,00; 0,19 
G 51 ' 15 1 I] | 4,3-—9 1,25 2175 42,6 | 3240 | 63,5 | 1376 | 38 | 21 146,41 2,81/10,64| 3,25 | 0,64 
56:10 — | Il 4—11 1,66 2247 40,1 | 3240 | 58 1222 | 32,6: 21,8] 166,5 | 2,97 113,631 2,80 0,5 
160 | 33 | Sa — -- 6952 | 43,45] 9720 | 60,75] 4000 | 34,5 25 462,1 | 2,89 11,55 | 7,05 | 0,44 
Gesamtleistung | 
von Drehbank I | 102 | 15 — | —]4,6—7,7{ 1,30 4937 | 48,4 | 6480 | 63,5 2140, 33,4 ` 26,8 | 306,5 | 3,00 ¡11,2 — — 
desgl. 
Drehbank II | 100 | 26 l — 4—9,4] 1,25 4234 | 42,3 | 6480 | 64,8 | 2628 | 37,3 | 26,3 | 288 2,88 110,95] — — 
desgl. | 
Drehbank III | 115 | 13 | — | — 4—11 1.66 4224 | 36,8 | 6480 |56,4 12246 | 31,9. 19,5] 315,9| 2,74 114,04| — — 
, ‘ 
Einzelantrieb gewährleistet. Sehr erwünscht ist Touren- Zum Schlufs möchte ich noch auf eine Frage 
regelung des Motors, wie dies von Herrn Eisenbahn- eingehen, die auch Herr Lamm in seinem Aufsatze 
bauinspektor Lamm ja ausführlich dargestellt ist. berührt. Seit langer Zeit besteht eine tiefgreifende 


Meinungsverschiedenheit, welches Drehbanksystem 
besser sei, das von Ehrhardt eingeführte Messersystem 
oder das System der Schablonensupporte, das ja haupt- 
sächlich von „Deutschland“ und Schubert vertreten 
wird. Herr Lamm kommt zu dem Ergebnis, dafs die 
Schablonensupporte den Vorzug verdienen. Dafs mit 
diesen Bänken, auch solchen älterer Bauart, gute 
Leistungen zu erzielen sind, glaube ich nachgewiesen 
zu haben. Ich möchte aber weiterhin auch noch Zahlen 
für den Betrieb von Ehrhardt-Bänken angeben. Es 
wurden hier nämlich aufser den von Halle übernomme- 
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nen alten Bänken im Jahre 1908 zwei neue Bänke von | dings nur bei besonders geschickter Bedienung. Die 
Ehrhardt beschafft. In Zusammenstellung 3 sind Be- hierauf bezüglichen Zahlen sind auf Zusammenstellung 3 
triebsergebnisse von einer dieser beiden Maschinen in der zweiten Zahlenreihe eingetragen. Es ist be- 
eingetragen. Die erste Zahlenreihe stellt einen Aus- | merkenswert, dafs der Verbrauch an Kilowattstunden 


schnitt aus dem gewohnlichen Betriebe dar. Die nicdrige pro 100 kg Späne bis auf 11,2 bei der höheren Schnitt- 
Schnittgeschwindigkeit hat hauptsáchlich darin ihren geschwindigkeit sinkt. Dei den Limburger Versuchen 
Grund, dafs die Bank damals noch Mitnehmerbócke mit mit der Deutschland-Bank wurden hierfür 10,1 bis 
etwas schwächlicher Konstitution hatte und die Dreher 12,2 KW-Std. gefunden. Aehnliche Zahlen weisen die 
fürchteten, sie beim Einschalten höherer Geschwindig- Zusammenstellungen 1 und 2 auch für die älteren 


Zusammenstellung 3. 


Reine Zeit des Gesamt- Menge der KW Std. 


Zahl der bo Y 
gedrehten Achsen E E 5 Drehens Arbeitszeit abgedrehten Späne KW Std.| nach Angabe des 
= = > = = meri = i = Zahlers 
Drehbank T $ E | = E ° 3 f I l pro ae = 
No. š as £ Ë ° a. S im | pro im pro im Stunde | pro , B. bla 
y el E £ E Achse en | Achse | ganze reine a n ó 
bD | Cs! =; = ganzen ganze ganzen | 7 Ska oir 100 kg 
E s| s= = 2 preh Zahlers | Achse Se 
cin NP IF AM [mm | Min. | Min. | Mio. | Mi. | kg | ^" Bs: 

IV (Bauart 50 l — |3,26—3,54] — | 2380 | 47,6 | 3090 | 6L81 1251 | 31,54: 25 178,7 | 3,574 | 14,285 
Phrhard | 56 | — | — | 54-62 | — | 1135 | 31,5] 1600 | 445 | 1072 | 56,7 | 29,8] 120,6 | 3,35 | 11,22 
keiten zu zerbrechen, wie dies schon einige Male bei | Schablonenbänke auf. Nur bei der Drehbank III von 
unvorsichtigem Einspannen vorgekommen war. Ferner Braun stellt sich der Energieverbrauch fiir 100 kg 
ist zu bemerken, dafs es bei diesen Bänken nicht mög- | Späne etwas höher, nämlich auf etwa 14 KW-Std. Der 
lich ist, eine der beiden Planscheiben für sich auszu- | Grund hierfür wurde bisher noch nicht gefunden. Aber 
rücken. Das Einstellen der Mitnehmerbócke nimmt | abgesehen von diesem Einzelfalle scheint die Annahme 
daher eine verhältnismäfsig lange Zeit in Anspruch, | berechtigt, dafs sowohl bezüglich des Energieverbrauches 
vor allem bei Scheibenradsätzen, bei denen die Mit- | als auch bezüglich der Leistungsfähigkeit ein grundsätz- 
nehmelöcher eines Rades gegen die des andern ver- | licher Unterschied zwischen den einzelnen Systemen 
setzt sind. Auch bei diesen nicht gerade günstigen | nicht bestehe. Mit jeder Bauart scheinen sich befrie- 
Verhältnissen wurden neun Achsen pro Tag erreicht. digende Ergebnisse erreichen zu lassen, wenn nur die 
Als aber die Bank mit stärkeren Mitnehmerbócken ver- bauliche Durchbildung der Einzelheiten und die Betriebs- 

sehen war, stieg die Leistung bis zu 12 Achsen, aller- weise der Eigenart der Maschinen angepafst werden. 


Verein Deutscher Maschinen - Ingenieure 
Versammlung am 20. April 1910 


Vorsitzender: Herr Geheimer Regierungsrat Geitel — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
In Abwesenheit des Herrn Ministerialdirektor 2r. | vorseiner Reise nachEngland alsIngenieur tátig gewesen 
Ing. Wichert eröffnet der erste stellvertretende Vor- | war. Es wurde ihm hauptsächlich der Bau hydraulischer 
sitzende, Herr Geheimer Regierungsrat Geitel, die | Krananlagen übertragen. Unter anderen seien erwähnt 
Versammlung. die Hebevorrichtung auf dem hiesigen Packhof, die Aus- 
Vor Eintritt in die Tagesordnung gibt er mit dem | rüstung der hydraulischen Krane an den Hafenanlagen 
Ausdruck tiefen Bedauerns von dem Ableben der Herren in Mainz, Frankfurt a. M. und andern Orten, die 
Ingenieur Paul Hoppe, langjährigen Vorstandsmit- Schleusenanlagen am Mühlendamm, das groise Fernrohr 
gliedes, Fürstenwalde (Spree), Kommerzienrat E. Ra- der Sternwarte in Treptow, die maschinellen Anlagen 


dok, Königsberg i. Pr., Direktor Dr.phil. Adolf Schmidt, | des meteorologischen Observatoriums auf dem Brauhaus- 
Essen/Ruhr, und Geheimen Baurat Carl Uhlenhuth, | berg bei Potsdam. Ferner hat Hoppe Maschinen- 
Hannover, Kenntnis. anlagen für Theater, insbesondere für die Einrichtung 
der Bühnen, sowie Prellböcke mit hydraulischen Puffer- 

Paul Hoppe f einrichtungen für Bahnhdfe und hydraulische Anlagen 


Am 31. Marz 1910 verschied nach schwerem, kurzen zum Heben von Gasbehälterkuppeldächern konstruiert 
Krankenlager im 64. Lebensjahre Herr Ingenieur Paul und ausgeführt. Der Verstorbene war ebenso wie sein 
Hoppe zu Fürstenwalde a. d. Spree, seit 1892 Mitglied | Vater ein genialer Konstrukteur, der viele neue Ma- 
unseres Vereins, seit 1898 Mitglied des Vorstandes. schinenanlagen erdachte und zur Ausführung brachte. 

Paul Hoppe war geboren zu Berlin am 31. August 1846 Nach dem Tode seines Vaters im Jahre 1898 über- 
als Sohn unseres im Jahre 1898 verstorbenen Ehren- nahm er mit seinem Bruder Hugo, der inzwischen 
mitgliedes, des Fabrikbesitzers Carl Hoppe zu Berlin. ebenfalls verstorben ist, die Leitung der bekannten 
Nach Besuch der Provinzialgewerbeschule zu Potsdam Hoppe’schen Fabrik, bis sie sich im Jahre 1902 mit 
studierte er, nach einer praktischen Tätigkeit in der der Maschinenfabrik von Gebauer vereinigte. Nach 
Fabrik seines Vaters, zunächst zu Berlin an der Gewerbe- seinem Austreten aus dieser vereinigten Firma erwarb 
akademie 1863 bis 1865 und dann an der Bergakademie | er, allerdings erst vor kurzem, eine kleine Maschinen- 
1865 bis 1869. Im Jahre 1870/71 diente er als Ein- | fabrik in Fürstenwalde (Spree), die er bis zu seinem 
jährig-Freiwilliger in der Kaiserlichen Marine. In den leider zu früh erfolgten Tode führte. 

Jahren 1874 bis 1876 war er als Ingenieur bei Sir W. Im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure wirkte 
Armstrong & Co. in Newcastle on Tyne tatig, wo er die der Verstorbene lange Jahre als Mitglied des Vorstandes 
hydraulischen Hebevorrichtungen und Maschinen dieser und beteiligte sich ferner rege an den Arbeiten des 
allbekannten Firma kennen lernte. Nachdem er 1876 die Preisrichter-Ausschusses für die Beuth-Aufgaben. Diesem 
Weltausstellung in Philadelphia besucht und eine Studien- Ausschufs gehörte er bis zum Jahre 1909 an, zu welchem 
reise durch Amerika unternommen hatte, trat er wiederum Zeitpunkte er seinen Wohnsitz von Berlin nach Fürsten- 
in die Konstruktionsabteilung der Fabrik seines Vaters walde verlegte. An den Veranstaltungen und Sitzungen 


als Oberingenieur ein, in welcher Stellung er schon des Vereins, des Vorstandes und des Beuth-Ausschusses 
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hat der Heimgegangene lebhaft teilgenommen und in 
ernstester Weise mitgearbeitet. Er war dabei stets ein 
fröhlicher Gesellschafter, der neben seiner schweren 
und ernsten Berufstätigkeit dem Leben eine heitere 
Seite abzugewinnen verstand. Bei den Mitgliedern des 
Vereins stand Hoppe in hohem Ansehen, ebenso wie 
er von den ehemaligen Beamten und Arbeitern der 
Hoppe’schen Maschinenfabrik hochgeehrt und wegen 
seines reichen Wissens aufrichtig geschätzt wurde. 

Der Verein wird dem Verstorbenen stets 
ehrendes Andenken bewahren. 


Elias Radok + 


Am 30. Marz 1910 verschied zu Berlin nach langerem 
Krankenlager im 70. Lebensjahre der Dircktor der 
Union-Giefserei in Königsberg i. Pr. Kommerzienrat 
Elias Radok, Mitglied des Aufsichtsrats der Ost- 
deutschen Maschinenfabrik vorm. Rud. Wermke A.-G., 
der Norddeutschen Industrie-Gesellschaft und der 
Königsberger Vereinsbank, seit dem Jahre 1882 Mitglied 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 

Elias Radok wurde am 16. November 1840 in dem 
kleinen Dorfe Kalladei bei Moldauthein in Böhmen 
geboren, besuchte die Schule in Prag und studierte 
später an dem Polytechnikum daselbst Maschinenbau. 
Wie in seinem späteren Leben hat er sich während 
seines Studiums durch regen Fleifs ausgezeichnet und 
sich dadurch die Anerkennung seiner Lehrer in solchem 
Grade erworben, dafs ihm bei seinem Ausscheiden von 
der Hochschule die höchste Auszeichnung, die sie ver- 
geben konnte, die Verleihung eines dreijährigen Reise- 
stipendiums, zu teil wurde. Mit seinen glänzenden 
Studienzeugnissen gelang es ihm bald eine Anstellung 
bei der Firma Ringhofer in Prag, wo er ein Jahr tätig war, 
und dann bei der Firma A. Borsig in Moabit-Berlin zu 
finden, wo er während 9 Jahren tätig war und die Ent- 
würfe zu dem ersten deutschen Schwimmdock in Swine- 
münde ausarbeitete und später auch den Bau leitete. 

Im Jahre 1869 kam er als Oberingenieur zu der 
Union-Giefserei in Königsberg, deren Leitung er im 
Jahre 1876 nach dem Tode des Kommerzienrats Osten- 
dorff übernahm. Damals hatte das Unternehmen 
300 Arbeiter und baute im Jahre 6 Lokomotiven, während 
es jetzt über 900 Arbeiter beschäftigt und im Jahre etwa 
100 Lokomotiven herstellt. 1878 ging die 100., 1890 
die 500. und 1899 die 1000. Lokomotive aus der Fabrik. 
In diesem Jahre wird die Zahl der abgelieferten Loko- 
motiven auf 1900 steigen. Gelegentlich der Ablieferung 
der 1000. Lokomotive wurde Radok in Anerkennung 
seiner Verdienste um den Lokomotivbau zum Königl. 
Kommerzienrat ernannt. Seiner rastlosen Tätigkeit und 
Arbeitskraft ist es zu danken, dafs sich wie im Lokomotiv- 
bau in ähnlichem Umfange die Fabrikation von statio- 
nären Dampfmaschinen und Schiffsmaschinen, Land- 
und Schiffskesseln, Brücken und Eisenkonstruktionen 
usw. von Jahr zu Jahr vergró(íserte. Im Jahre 1881 
wurde die Fabrik in eine Aktien-Gesellschaft umge- 
wandelt. In kurzer Zeit wird sie nach Contienen, einem 
am Pregel geeignet gelegenen Gelände verlegt. Auch 
dieses für den Betrieb bedeutsame Ereignis ist von 
Radok noch eingeleitet worden. Leider war es ihm 
nicht mehr vergónnt, die Uebersiedlung nach den zum 
Teil erbauten und zum Teil in der Ausführung be- 
griffenen Fabrikanlagen zu erleben. 

40 Jahre etwa hat Radok in Königsberg gelebt, 


ein 


seit 34 Jahren an der Spitze cines der grófsten 
industriellen Unternehmen der Provinz Ostpreufsen 
gestanden, das er, ein Mann von hervorragender 


Intelligenz und Klugheit und von rastlosem Fleifs, mit 
steigendem Erfolge geleitet und zu dem Ansehen geführt 
hat, das es weit über Stadt und Provinz hinaus geniefst. 
Gleich tätig, wie er in den ihm naheliegenden Verbänden, 
dem Lokomotivverband und der Unfall-Berufsgenossen- 
schaft war, war er aber auch in dem städtischen 
Gemeindewesen in Kónigsberg, was um so hoher ein- 
zuschatzen ist, als Radok ein vielbeschaftigter Mann 
war, dem sein anstrengender Beruf nicht besonders viel 
Zeit übrig liefs. Mit seltener Güte und grófstem Wohl. 
wollen sorgte er als Chef des grofsen Unternehmens für 
das Wohlergehen seiner Beamten und Arbeiter. Ein be- 


* 


sonderer Zug seines vornelimen Wesens war, dafs seine 
Arbeiterschalt zu jeder Zeit bei ihm ein williges Ohr fand. 

Dem Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure hat er 
stets ein reges Interesse entgegengebracht. Er war 
Mitglied des Ausschusses, der über die Verwendung 
der gestifteten Fonds Vorschláge aufzustellen hat. Sein 
Tod wird von den Mitgliedern des Vereins aufrichtig 
beklagt und bedeutet nicht nur einen schweren Ver- 
lust für seine engere Familie sowie auch für die 
Union-Giefserei, er reifst auch eine tiefe Lücke in den 
Kreis der Freunde, die ihn hoch verehrten. Durch 
Tatigkeit und Pflichttreue sowie durch seine gewinnenden 
Charaktereigenschaften hat sich der Verstorbene die 
Liebe, Achtung und Wertschátzung aller erworben, die 
ihm nahestanden. 

Ehre seinem Andenken! 


Adolf Schmidt + 


Am 27. Marz verschied auf seinem Gut Carrières 
bei Niederweiler i. L. das Mitglied des Direktoriums 
der Firma Friedr. Krupp A.-G., Herr Dr. AdolfSchmidt, 
seit 1892 Mitglied des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenicure. 

Adolf Schmidt war geboren am 22. November 1846 
in Kulm i. Westpreufsen, wo er das Gymnasium besuchte, 
absolvierte darauf in Königsberg die Handelsschule und 
übernahm von da aus die Buchführung in der Maschinen- 
fabrik eines seiner älteren Brüder in Osterode i. Ostpr. 
Er diente alsdann bei dem 2. Garde-Regiment zu Fufs 
in Berlin und machte den Feldzug von 1870/71 zuerst 
als Unteroffizier, später als Offizier mit. Gleich in der 
ersten Schlacht bei Colombey-Nouilly verdiente er sich 
das Eiserne Kreuz. 

Nach Beendigung des Krieges begab er sich nach 
Berlin, um daselbst seinen Universitätsstudien obzuliegen. 
Gleichzeitig war er in dem Bankhaus von Breest & Gelpke, 
nachmals Berliner Handelsgesellschaft, angestellt. Nach- 
dem er im Jahre 1872 in Heidelberg zum Dr. phil. 
promoviert hatte, ging er zunächst nach Brüssel und 
von dort nach kurzer Zeit nach Konstantinopel, woselbst 
er bei der Banque Ottomane eine Anstellung fand. 
Von Stufe zu Stufe steigend, verblieb er bis zum Jahre 
1884 in den Diensten des genannten Institutes, mit 
einer kurzen, nahezu zweijährigen Unterbrechung nach 
Beendigung des russisch-türkischen Krieges, in welcher 
Zeit er von seiner Bank beurlaubt wurde, um auf Er- 
suchen der Grofsmächte die Leitung der Finanzreform 
in Ostrumelien zu übernehmen. Nach Lösung der ihm 
gestellten Aufgabe kehrte er zu der Banque Ottomane 
zurück, und zwar nach Philippopel, von wo aus er, ins- 
besondere in den letzten zwei Jahren seiner Tätigkeit, 
eine Reihe interessantester Inspektionsreisen für seine 
Bank in Kleinasien unternahm. Freunde und Bekannte, 
die ihn von dieser seiner inspizierenden Tätigkeit her 
kennen, rühmen die Unerschrockenheit und den persön- 
lichen Mut, mit denen er die Interessen seiner Auftrag- 
geberin wahrnahm unter Nichtachtung aller ihm etwa 
drohenden persönlichen Gefahren. 

Im Jahre 1884 folgte er einem Rufe der unter 
internationaler Kontrolle stehenden Zollverwaltung der 
ägyptischen Finanzen, woselbst er als zweiter General- 
direktor der Zollverwaltung von 1884—1889 tätig war. 
Abgesehen von den Aufgaben, die ihm seine eigentliche 
Tätigkeit stellte und in deren Rahmen er um die 
ägyptische Zollreform, sowie um die Einführung eines 
Tabakmonopols sich namhafte Verdienste erwarb, hat 
er in dieser Zeit auch in anderen Finanzangelegenheiten 
der ägyptischen Regierung Dienste erwiesen, die über 
diese seine engere Tätigkeit hinausgingen und die ins- 
besondere auf dem Gebiet der ägyptischen Münzreform 
Gestalt gewannen. Er hat damals dafür zu sorgen 
gewulst, dafs die aus Anlafs der Münzreform zu prägen- 
den Münzen sämtlich in Deutschland zur Ausprägung 
gelangten. 

Im Winter 1888 machte er die Bekanntschaft des 
Herrn Friedrich Alfred Krupp, womit dann die ent- 
scheidende Wendung in seinem Leben für seine fernere 
Tätigkeit eintrat. Herr Krupp erkannte seine grofsen 
Eigenschaften und gewann ihn nach kurzer Verhand. 
lung als Mitglied seines Direktoriums. Am 1. Juli 1889 
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übernahm Schmidt die Leitung der kaufmännischen und 
finanziellen Abteilung der Gufsstahlfabrik inEssen und hat 
diese Stelle bis zu seinem Tode in unermüdlicher Arbeit 
innegehabt und ausgefüllt. In dieser Stellung, die ihn mit 
den leitenden Persönlichkeiten der Eisen- u. Stahlindustrie 
Deutschlands und des Auslandes in Berührung brachte, 
hat er von vornherein seine Aufgabe darin gesehen, 
alle Auswüchse cines schädlichen Wettbewerbs zu be- 
seitigen und auf cinen móglichst weitgehenden Zusammen- 
schlufs verwandter Interessen hinzuwirken. Mit der 
gesamten Entwicklung des Kartell- und Syndikatwesens, 
wie es sich vornehmlich im Lauf der letzten 20 Jahre 
in Deutschland abgespielt hat, ist er auf das innigste 
verwachsen. Er galt in eingeweihten Kreisen als einer 
ihrer erfolgreichsten und autoritativsten Fórderer; ins- 
besondere wird seine weitschende und stets vermittelnde 
Tatigkeit bei der Bildung des Stahlwerks-Verbandes im 
Jahre 1904, sowie bei dessen Erneuerung im Jahre 1907 
bei allen denen unvergessen bleiben, die aus diesem 
Anlafs mit ihm in Berührung kamen. Ferner war er 
der Schöpfer und langjährige Leiter des von 1897 bis 
1905 bestehenden Grobblechverbandes und hat noch bis 
in die jüngste Zeit hinein durch die Leitung des Schift- 
baustahl-Kontors, sowie durch seine Mitarbeit an der 
neuerlichen Preiskonvention für Grobbleche auf diesem 
Gebiete sich betätigt. Daneben war er es, der die Ver- 
handlungen über verschiedene Anleihen der Firma 
Krupp geführt hat. Auf diesem Gebiete des Finanz- 
wesens wurde scin Name in den letzten Jahren hàufig 
auch in der Oeffentlichkeit genannt, als er als Vertreter 
der rheinisch-westfalischen Industrie im Jahre 1908 vom 
Reichskanzler zum Mitglied der Bankenquete-Kommission 
ernannt wurde. 

Sein verstorbener Chef, Herr F. A. Krupp, hat an 
ihm die schóne Eigenschaít gerühmt, die er als eine 
spezifisch deutsche Tugend bezeichnete, dafs er sich 
voll und ganz für die Sache einsetze, der er sich ein- 
mal gewidmet habe. Diese Worte charakterisicren den 
Mann. Er war von einer unerschütterlichen Pflichttreue, 
von unermüdlichem Fleifs und von einer nie nachlassen- 
den Zähigkeit in der Verfolgung des gesteckten Zieles; 
dabei hat er es verstanden, wohin er kam, Freunde 
sich zu erwerben und zu erhalten, vermöge der Frische 
seines Wesens und vermöge der Lauterkeit und Gerad- 
heit seiner Gesinnung. 

Wenn er auch die Sitzungen und Veranstaltungen 
unseres Vereins wegen seines entfernten Wohnsitzes 
nicht besuchen konnte, so hat er doch in anderer Weise 
die Interessen und Arbeiten des Vereins erheblich ge- 
fördert, wofür ihm der Verein aufrichtigen Dank 


zallen mus, Ehre seinem Andenken! 


Carl Uhlenhuth + 


Am 2. April d. J. verstarb in Hannover nach kurzer 
schwerer Erkrankung an Lungenentziindungim75. Lebens- 
jahr der Geheime Baurat a. D. Carl Uhlenhuth, seit 
Anfang 1882 Mitglied des Vereins. 

Mit ihm verlieren wir einen der wenigen noch 
lebenden älteren Techniker, welche ihre Vorbildung in 
einer Zeit erhalten haben, in der unsere technischen 
Bildungsanstalten von ihrer gegenwärtigen Vervoll- 
kommnung noch weit entfernt waren, und die daher 
hauptsächlich auf ihre eigene Kraft und Energie ange- 
wiesen waren, um in ihrem Berufe vorwärts zu kommen. 

- Am 19. Dezember 1835 wurde Uhlenhuth als ältester 
von fünf Geschwistern in Paderborn geboren. Nachdem 
er zuerst das Gymnasium seiner Vaterstadt besucht 
hatte, bezog er die Provinzialgewerbeschule ın Hagen, 
die er mit dem Zeugnis der Reife „mit Auszeichnung“ 
verliefs. 

Hierdurch berechtigt zum Studium, absolvierte er 
das Königliche Gewerbeinstitut — die spätere Königl. 
Gewerbeakademie — in Berlin, nachdem er zuvor drei 
Jahre bei der Königlichen Westfälischen Eisenbahn 
praktisch tätig gewesen war. 

Während seiner Studienzeit nahm er tätigen Anteil 
an der Bearbeitung und Herausgabe des „Taschenbuch 
der Hütte“ in erster Auflage und verfolgte die Weiter- 
entwickelung dieses jedem Ingenieur unentbehrlichen 


Sammelwerkes stets mit grofsem Interesse. Er betätigte 
sich ferner in energischer Weise an den Bestrebungen 
zur Erreichung eines staatlichen Examens für die Fach- 
genossen. 

Nach dem Verlassen des Gewerbeinstituts genügte 
er zunächst seiner Militärpflicht als Einjährig-Freiwilliger 
und trat 1861 wieder in den Dienst der Westfälischen 
Eisenbahn, zuerst als Werkführer, dann als Werkmeister, 
später als Konstrukteur und Werkstättenvorsteher in 
Lingen. 

In dieser Zeit war er in hervorragender Weise bei 
der Konstruktion und Berechnung der Eisenbahnbrücke 
bei Korvey beschäftigt, der ersten, die nach Schwedlers 
System ausgeführt wurde. 

Im Jahre 1868 finden wir ihn bei der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Hannover als Vertreter des Ober- 
Maschinenmeisters, und in den Jahren 1869—1871 als 
Königlichen Eisenbahn-Maschinenmeister und Vorstand 
der Maschineninspektion daselbst. 

In dem Kriegsjahre erwarb er sich besondere Ver- 
dienste um dic schnelle Beförderung der Truppen. 
transporte, wofür ihm als Zeichen der Anerkennung 
der Rote Adlerorden verliehen wurde. 

Im Jahre 1871 verliefs er den Staatsdienst, um zu- 
nächst als Ober-Maschinenmeister bei der Hannover- 
Altenbekener, dann als solcher bei der Magdeburg- 
Halberstädter Eisenbahn tätig zu sein. Im Jahre 1881 
trat er bei der Verstaatlichung der Magdeburg-Halber- 
städter Eisenbahn wieder in den unmittelbaren Staats- 
dienst zurück und war bei der Königl. Eisenbahn- 
direktion in Magdeburg Vorstand des Materialienbureaus 
und später des maschinentechnischen Bureaus. Von 
1883 bis zu seinem im Jahre 1902 erfolgenden Ueber- 
tritt in den Ruhestand war er Mitglied der Konig]. 
Eisenbahndirektion zu Hannover, zuerst als Eisenbahn- 
direktor, dann als Geheimer Baurat. 

Seine reichen Kenntnisse und umfangreichen Er- 
fahrungen sicherten ıhm ein besonderes Ansehen. Bekannt 
ist eine von ihm entworfene und: nach ihm benannte 
Sicherheitskupplung für Eisenbahnwagen, wie sie noch 
heute, z. B. an Eisenbahnwagen Süddeutschlands und 
Oesterreichs vielfach im Gebrauch ist. 

Er führte in den Jahren 1872 und 1874 den Vorsitz 
in dem Hannoverschen Bezirksverein des Vereins 
Deutscher Ingenieure, zu dessen Ehrenmitglied er im 
Jahre 1909 ernannt wurde. 

Auch an äufserer Anerkennung hat es ihm nicht 
gefehlt. Während seines Aufenthalts in Halberstadt 
war er daselbst Stadtverordneter. Eine Reihe von Orden 
waren ihm verliehen. 

Uhlenhuth trug bis an sein jáhes Ende seine Jahre 
mit seltener Rüstigkeit und Frische und sein gleichmáfsig 
freundliches, sonniges und gerades, stets zu Humor auf- 
gelegtes Wesen wird ihm in allen Kreisen, mit denen er in 
Berührung kam, dauernd ein liebes und ehrenvolles 
Andenken sichern. Viel zu früh für seine Gattin, mit 
der er in 45jähriger, glücklicher Ehe verbunden war, 
für seine Familie und seine zahlreichen Freunde hat 
der unerbittliche Tod seinem an Arbeit und Erfolgen 
reichen Leben ein Ziel gesetzt. 


Ehre seinem Andenken! 


Die Anwesenden gedenken der Verstorbenen durch 
Erheben von den Plätzen. 


Der Bericht über die Versammlung am 22. Marz 
ds. Js. wird zur Einsichtnalime für die Mitglieder aus- 
gelegt. 

Zu Punkt 2 der Tagesordnung, betreffend Ersatz- 
wahl für das verstorbene Vorstandsmitglied Herrn In- 
genieur Paul Hoppe, bemerkt der Vorsitzende, dafs 
es von jeher Gepflogenheit des Vereins Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure gewesen sei und auch Herr 
Ministerialdirektor Dr.- Jng. Wichert habe sich in 
diesem Sinne ausgesprochen —, daís ein erheblicher 
Teil der Vorstandsmitglieder aus Herren, die der Privat- 
praxis angehóren, bestehe. Es würde daher wohl auch 
für die vorliegende Neuwahl wiederum ein Herr aus der 
Industrie in Frage kommen. Durch die Herren des Vor- 
standes seien die verschiedensten Industriezweige ver- 
treten; es habe jedoch bisher an einem Vertreter der 
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Lokomotivindustrie gefehlt. Der Vorstand habe sich 
nun, ohne indes hiermit der Entschliefsung der Ver- 
sammlung vorgreifen zu wollen, eingehend mit der 
Y beschäftigt und beschlossen, Herrn Di- 
rektor F. A. Neuhaus von der Firma A. Borsig als Er- 
satz für den verstorbenen Herrn Ingenieur Paul Hoppe, 
undzwar zunächst fürden Rest der dreijährigen Amtsdauer 
des letzteren, welche Ende Januar 1911 abläuft, in Vor- 
schlag zu bringen. Selbstverständlich stehe es der Ver- 
sammlung frei, einen anderen Herren, wennmöglich aus 
der Industrie, vorzuschlagen; dieser brauche keineswegs 
seinen Wohnsitz in Berlin oder dessen Vororten zu 
haben, sondern könne auch auswärts wohnen. 


Gegenvorschläge werden von der Versammlung 
nicht gemacht. Nachdem ein Antrag des Herrn Re- 
gierungsrat Unger, die Abstimmung durch Handerheben 
und nicht durch Stimmzettel erfolgen zu lassen, ohne 
Widerspruch angenommen war, wurde Herr Direktor 
Neuhaus zum Mitgliede des Vorstandes gewählt. 


Nach Einleitung der Abstimmung über die ein- 
gegangenen Aufnahmegesuche erteilt der Vorsitzende 
alsdann dem Gaste Herrn Schrader, Direktor der 
Firma Carl Flohr, Berlin, das Wort zu seinem Vortrage 
über: 
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Krane, insbesondere solche für Eisenbahnbetriebe*) 
(mit Lichtbildern). 


Der Vorsitzende dankt dem Redner im Namen der 
Versammlung und des Vereins. 

Eine Besprechung folgte dem Vortrage nicht. 

Als ordentliche Mitglieder wurden mit allen ab- 
gegebenen Stimmen die Herren Ernst Ackermann, 
Dipl.:Ing., Regierungsbauführer, z. Z. Jena, Georg 
Fritsche, Regierungsbaufthrer, Halle a. S., Hermann 
Heumann,  Regierungsbaumeister, . Metz-Plantieres, 
Gustav Illner, Oberingenieur, Wilmersdorf b. Berlin, 
Edmund Koebke, Dr. phil., Oberingenieur, Charlotten- 
burg, Erich Schinke, Dipl.- Jng., Regierungsbaumeister, 
Wittenberg, Bez. Halle, Paul Thiele, Dipl.-3ng., Be- 
triebsleiter bei den militärtechnischen Instituten, Spandau, 
in den Verein aufgenommen. 

Der Bericht über die Versammlung am 22. März 
ds. Js., gegen welchen keine Einwendungen erhoben 
wurden, wird für genehmigt erklärt. 


Der Vorsitzende begrüíst die anwesenden Gäste und 
schliefst, da von keiner Seite mehr das Wort gewünscht 
wird, die Versammlung. 


°) Der Vortrag wird nachträglich veröffentlicht. 


Oberurseler Motorwinden 


(Mit Abbildung) 


Die Explosionsmotoren für den Betrieb mit flüssigen 
Brennstoffen wie Petroleum, Benzin, Benzol, Autin, 
haben sich in den letzten Jahren viele Gebiete unserer 
deutschen Industrie erobert, um in den verschiedensten 
Zweigen derselben als Antriebskraft zu dienen, indem 
sie erfolgreich gegen Dampf und Elektrizität, welche 
Kräfte meist zu teuer sind oder aus andern Gründen 
nicht überall Verwendung finden können, vorwärts 
gedrungen sind. Es ist bekannt, in welcher verschiedenen 
Art die Verbrennungskraftmaschinen für flüssige Brenn- 
stoffe verwendet werden. An dieser Stelle soll besonders 
auf eine neuartige Anwendung eines stehenden Ex- 
plosionsmotors der Motorenfabrik Oberursel Aktien- 
gesellschaft in Oberursel bei Frankfurt a. M. hingewiesen 
werden, wie sie in letzten Jahren weite Verbreitung 
gefunden hat, und zwar ist dies die Kombination eines 
stehenden Motors mit einer Trommelwinde. Diese 
Motorwinden haben sich für Bauzwecke aller Art, bei 
Hoch- und Tiefbauten, bei Bauaufzügen zum Heben 
grófserer Lasten als praktisch erwiesen und sind 
wegen der Vorzüge, die sie vor Dampf-Winden usw. 
haben, besonders vorteilhaft. Die Motorwinde nimmt 
nur einen geringen Raum in Anspruch und hat ein 
mäfsiges Gewicht, so dafs sie fast überall, selbst unter 
räumlich beengten Verhältnissen Aufstellung finden 
kann. Ihre Handhabung ist mit Leichtigkeit von jedem 
Arbeiter ausführbar, da die Bauart sehr einfach und 
übersichtlich ist. Im Betriebe durchaus zuverlässig, 
erfordert sie fast gar keine Reparaturen. Der Motor 
ist stehender Anordnung und wird mit dem Getriebe 
auf einen starken eisernen Sockel oder Rahmen montiert. 
Zwecks leichter Transportfähigkeit kann das Aggregat 
auch mit Rollen versehen werden. 

Die Kraftübertragung des Motors erfolgt zunächst 
durch ein mit geschnittenen Zähnen versehenes Zahn- 
räderpaar auf eine Vorgelegewelle, von welcher aus 
dann der Antrieb der Trommel bewirkt wird. Durch 
eine in dieses Getriebe eingeschaltete Reibungskupplung 
hat es der die Winde bedienende Mann in der Hand, 
die Trommel beliebig ein- und ausrücken zu können 
zwecks Hebens, Stillstellens oder Senkens der Last. 
Für diese Handhabung dient nur ein einziger Hebel, 
welcher derart mit der Kupplung und dem Bremsgestänge 
verbunden ist, dafs er in der Mittelstellung die Kupplung 
ausschaltet und die selbsttätige Bremse, welche die 
Trommel mit Last in ihrer Lage festhalt, einschaltet. 
Beim Umlegen nach links wird die selbsttätige Bremse 
angehoben, die Last bewegt sich dann infolge ihrer 


eigenen Schwere nach unten, wird aber am zu schnellen 
Senken durch ein automatisch eingreifendes Brems- 
gesperre verhindert. Bewegt man den Bedienungshebel 
über die Mittelstellung hinaus nach rechts, so wird 
die Kupplung eingerückt, und der Motor bewegt die 
Last aufwärts. Diese Konstruktion läfst cine Aufserst 
sichere und präzise Steuerung der Last zu. Beispiels- 


weise kann dieselbe in einem Moment aus dem Senken 


Motorwinde der Motorenfabrik Oberursel. 


in die entgegengesetzte Richtung gebracht werden. 
Die Konstruktion dieser Motorwinden läfst sich den je- 
weiligen Verhältnissen anpassen. 

Diese Oberurseler Motorwinden werden haupt- 
sächlich in den Gröfsen von 5, von 6 und von 10 
Pferdekräften gebaut, wobei sie cine Hubkraft von 
500 bezw. 600 bezw. 900 kg entwickeln. Bei ev. Still- 
stand der Winde kann der Motor auch für den An- 
trieb anderer Maschinen, wie Pumpen, Beton- und 
Mörtelmaschinen usw. ausgenützt werden, für welche 
Zwecke er dann mit einer besonderen Riemenscheibe 
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versehen wird. Auch in anderer Gestalt und zwar als 
Doppel-Schwenk-Krahne haben sich die Motorwinden 
seit längerer Zeit durchaus als brauchbar und zuverlässig 
bewährt. 

Die grofsen Vorteile der Motorwinden bestehen 
hauptsächlich in den äufserst geringen Betriebskosten 
des Motor-Betriebes, denen gegenüber menschliche Kraft 
oder Dampfbetrieb ganz wesentlich teurer sind. Der 
Verbrauch beträgt pro Pferdekraft und Stunde je nach 
der Gröfse des Motors nur etwa V, l. Brennstoff, sei 
dies Petroleum, Benzin, Benzol oder Autin. Der letztere 
Brennstoff, das sogenannte Autin, ist von der Motoren- 
fabrik Oberursel ganz speziell ausprobiert worden und 
hat sich praktisch als vorzüglich geeignet bewiesen. 
Das Autin gehört mit zu den billigsten Brennstoffen 
und hat eine grofsc Kältebeständigkeit, da es erst bei 
—15? C. allmählich zu erstarren beginnt. Dieser 
Brennstoff ist also ganz besonders zu empfehlen, um im 
Winter bei strenger Kalte den Motor betreiben zu 
kónnen. Ein weiterer wesentlicher Vorzug der Motor- 
winden ist die sofortige Betriebsbereitschaft; der Motor 
braucht nur angedreht zu werden und läuft in wenigen 
Minuten, während bei Dampfwinden z. B. ein längeres 
Anheizen erforderlich wird, weshalb sie auch móglichst 
lange Zeit hinter einander im Betriebe bleiben müssen. 
Bei der Motorwinde ist dies anders. Sie kann wahrend 
grófserer oder kleinerer Detriebspausen aufser Betrieb 
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gesetzt werden und gebraucht natürlich während 
dieser Zeit keinen Brennstoff. Dieser bedeutende 
Vorzug der Motoren an und für sich fällt also auch hier 
sehr ins Gewicht. Der bei diesen Motorwinden be- 
nutzte Motor ist vollkommen geschlossen, d. h. die 
edleren Organe sind gegen das Eindringen von Staub 
und Schmutz vollständig geschützt. Die Schmierung 
ist derartig, dafs ein Versehen als vollkommen aus- 
geschlossen betrachtet werden kann, da die arbeitenden 
Teile fortwährend in Oel laufen. Der geringe Brenn- 
stoffverbrauch der Motorwinden führt noch die weitere 
Annehmlichkeit mit sich, dafs niemals ein gröfserer 
Vorrat von Brennstoft an der Baustelle aufbewahrt 
zu werden braucht, wie dies z. B. bei Dampfwinden er- 
forderlich ist. Eine mittlere Motorwinde gebraucht 
durchschnittlich pro Tag bei voller Ausnutzung etwa 20 
bis 25 kg Brennstoff, wohingegen bei einer gleichgrofsen 
Dampfwinde 700 bis 1000 kg Kohlen erforderlich werden. 
Alle diese Momente zeigen deutlich, dafs die Motor- 
winden für Bauzwecke jeglicher Art ganz besonders 
geeignet sind, und es kann deshalb bei Ausführung von 
Hoch- und Tiefbauten, bei Kanalisationsarbeiten, Kanal- 
bauten, wie überhaupt für alle Bauzwecke, bei denen 
die Förderung gröfserer Lasten in Frage kommt, die 
Obcrurseler Motorwinde als wirklich brauchbare, ein- 
fache, betriebssichere und billige Winde empfohlen 
werden. C. L. 


Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Am Freitag, 
den 22. April 1910, veranstaltete der Verein Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure einen Vortragsabend mit Damen im 


kleinen Gesellschaftssaale des Landwehroffizierkasinos in 
Berlin,  Hardenbergstrafse. Herr Regicrungsbaumcister 


Domnick berichtete in launiger Weise über seine elt- 
monatige Reise um die Welt und führte eine grofse Anzahl 
ausgezeichnet ausgeführter Lichtbilder vor. Redner schilderte 
vornehmlich seine Reisceindrücke aus Nordamerika, Australien 
und Indien, die viele wissenswerte und neue Einzelheiten 
boten. 

Die Beteiligung der Damen und Herren des Vereins 
war eine aufserordentlich grofse. An den Vortrag schlofs 
sich eine gesellige Zusammenkunft in den unteren Restau- 
rationsräumen des Landwehrkasinos. Fl. 


Eisenbahnfährverbindung Sassnitz — Trelleborg Jie 
Eisenbahnverwaltung beabsichtigt, eine Reihe von Mängeln 
abzustellen, die der vor knapp Jahresfrist eröffneten Ver- 
bindung von Sassnitz nach Trelleborg noch anhaften. Es 
hat sich herausgestellt, dafs die Molenanlagen in Sassnitz 
nicht genügen, um den Fährdampfern eine ruhige Lage, 
namentlich bei stürmischem Wetter zu gewährleisten. Zur- 
zeit rollen die Schiffe bei Seegang in ihren Betten, sodafs 
die Uebernahme der Eisenbahnwagen mit Schwierigkeiten 
und mit Gefahr verknüpft ist. Die Mole soll nach Osten 
deshalb um 200 m verlängert werden. Ferner soll das Fahr- 
wasser vertieft werden, weil verschiedene Uebelstände durch 
das flache Wasser bedingt sind. Die beiden Fährstationen 
werden drahtlose Telegraphie erhalten, damit die Fährschiffe 
bei Gefahr auf See Hilfe verlangen können. Die Gesamt- 
kosten belaufen sich auf 1291000 M. Welchen Aufschwung 
der direkte Verkehr zwischen Deutschland und Schweden 
seit der im vorigen Sommer erfolgten Eröffnung des Dampf- 
fährenbetriebes über Sassnitz — Trelleborg genommen hat, 
geht aus folgenden Zahlen hervor: In der Zeit Juli—Dezember 
1908, als der Betrieb noch mit Dampfern aufrechterhalten 
wurde, betrug die Zahl der Reisenden 9646 und die Menge 
der beförderten Güter 2600 t; in derselben Zeit 1909, nach- 
dem Fährschiffe eingesetzt waren, wurden 34 248 Reisende 
und 35 100 t Güter auf der Route Sassnitz— Trelleborg be- 
fórdert. Sowohl auf deutscher wie auf schwedischer Seite 
hatte man zwar in Anbetracht des ziemlich. erheblichen durch 


den Fährbetrieb bedingten Kostenaufwandes mit einer 
gröfseren Verkehrssteigerung gerechnet, aber die bisher er- 
zielten Ergebnisse übertreffen alle Erwartungen. Der Grund 
dieser günstigen Entwicklung ist hauptsächlich in den greif- 
baren Vorzügen zu suchen, die diese Verbindung darbietet. 
Was zunächst den Güterverkehr betrifft, so liegt es auf der 
Hand, dafs der durch den Fährbetrieb geschaffene Fortfall 
der Umladungen, die immer mit Kosten und Zeitverlust ver- 
bunden sind, den Verkehr günstig beeinflussen sollte. Da- 
durch haben sogar verschiedene Artikel, die für den deutsch- 
schwedischen Warenverkehr früher nicht in Betracht 
kommen konnten, neue Absatzgebiete gefunden. Für den 
Personenverkehr spielt die Bequemlichkeit und die schnelle 
Beförderung die Hauptrolle. Zwischen Stockholm und Berlin 
verkehren direkte Wagen nicht nur der 1. und 2., sondern 
auch der 3. Klasse, sodafs die Reisenden niemals umzusteigen 
brauchen. Infolge der Gröfse und Konstruktion der Fähr- 
schifle, die bekanntlich die gröfsten der Welt sind, ist ihr 
Gang ein so ruhiger, dafs viele Reisende, die zur Nachtzeit 
mit den Fähren über die Ostsee gefahren sind, in ihrem 
Schlafe nicht gestört worden sind und beim Erwachen 
nicht wufsten, dafs sie sich während einiger Stunden auf 
dem Wasser befunden haben. Vom 1. Mai wird die 
Fahrzeit zwischen Berlin und Stockholm wesentlich verkürzt, 
und die Abfahrzeiten werden sich bequemer als bisher 
stellen. Mit dem Abendzuge ab Berlin 8 Uhr 15 Min. soll 
die Fahrt nach Stockholm 22 Stunden 31 Min. und mit dem 
Zuge ab Berlin 11 Uhr 9 Min. vormittags sogar nur 21 Stunden 
59 Min. dauern. (Berl. Actionair.) 


Bober-Talsperre bei Mauer. Am 20. Mai 1908 wurde 
der Grundstein zur Bober-Talsperre bei Mauer gelegt. Diese 
gröfste Talsperre Deutschlands liegt nahe bei Hirschberg 
i. Schl. Nach Fertigstellung des Umleitungswehrs und des 
Umlaufstollens sind die Arbeiten in den Jahren 1908 und 1909 
erheblich gefördert worden. 

Das Kraftwerk steht in Verbindung mit demjenigen der 
bereits fertigen Talsperre in Marklissa i. Schlesien. Diese 
Kraftwerke werden vom Provinzial-Verband der Talsperren 
in Mauer und Marklissa von der Provinz Schlesien betrieben. 
Um für alle Fälle ausreichend Kraft zu haben, stehen die 
Kraftwerke noch in Verbindung mit der Ueberland-Centrale 
zu Waldenburg i. Schlesien. 
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Nachstehend sind die Hauptzahlen*) dieser interessanten Bauwerke gegeben. 
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5]. Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure. 
Die diesjährige Hauptversammlung des Vereins 
deutscher Ingenieure, die in den Tagen vom 26. Juni 
bis zum 1. Juli in Danzig stattfinden wird, verspricht be- 
sonders glänzend zu werden. Unter den wissenschattlichen 
Vorträgen ist ein solcher von Major von Parseval zu nennen, 
der mit einem seiner lenkbaren Luftschiffe nach Danzig 
kommen und dort seinen Vortrag durch Demonstrationen 
erläutern wird. 

Von den geplanten Festlichkeiten ist besonders ein 
Waldfestspiel in Zoppot zu nennen, in welchem der erste 
und letzte Akt des „Tannhäuser“ aufgeführt werden, wozu 
bereits namhafte Opernkräfte engagiert sind. Des Ferneren 
ist zu nennen eine Seefahrt nach der Halbinsel Hela mit 
` anschliefsendem Feuerwerk auf See, Beleuchtung der Ufer 
und Reunion in dem reizvollen Badeort Zoppot. Für den 
letzten Tag ist eine Besichtigung der Elbinger Schichauwerke, 
des Kaiserlichen Gutes Cadinen, sowie der Marienburg und 
als Schlufs des Festes eine Beleuchtung der Marienburg ge- 
plant. 


Auszeichnung. Der bekannte Forscher Dr. phil. Wilhelm 
Michaélis in Charlottenburg ist zum Professor ernannt 
worden. Diese Auszeichnung hat bei den Angehörigen der 
gesamten deutschen Baustoftindustrie einen freudigen Wider- 
hall gefunden, ist doch damit ein aufrichtig gehegter Wunsch 
aller derer in Erfüllung gegangen, die fähig sind, die Be- 
deutung und Leistung Dr. Michaelis zu würdigen. Michaelis, 
dessen Lebenswerk die wissenschaftliche Forschung über 
das Wesen der hydraulischen Bindemittel ist, hat unbekümmert 
um äufserliche Erfolge mit stahlerner Arbeitskraft gewirkt 
zum Nutzen der Zementindustrie, insbesondere der deutschen, 
der er ein Mentor wurde. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Fünfzigjähriges Geschäftsjubiläum. Die bekannte Buch- 
druckerei Gebrüder Grunert in Berlin, welche Glasers 
Annalen seit dem 1. Juli 1898 druckt, konnte am 1. April d. J. 
auf ein fünfzigjähriges Bestehen zurückblicken. Aus Anlafs 
dieses Jubiläums hat die Firma eine schön ausgestattete 
Denkschrift herausgegeben, die einen Ueberblick über die 
Entwicklung des Buchdruckgewerbes in den Jahren 1860 bis 
1910 gibt und gleichzeitig die Entstehung und den Entwick- 
lungsgang des Unternehmens behandelt. Aus der Denkschrift, 
die dem Begründer und den Freunden der Firma gewidmet 
ist, entnehmen wir, dafs der Begründer, Herr G. F. Grunert, 
es verstanden hat, seine Druckerei aus kleinen Anfängen 
heraus in kurzer Zeit zu einem wegen seiner vorzüglichen 
Leistungen angesehenen Betriebe auszugestalten. Nach dem 
im Jahre 1898 erfolgten Tode des Begründers übernahm 
dessen Sohn Bruno Grunert, der bereits seit 1886 an der 
Leitung des Geschäfts teilgenommen hatte und seit 1890 Mit- 
Inhaber war, die Druckerei für eigene Rechnung. Er hat 


——— 


7) Nach: Rheinhard-Scheck, Kalender für Wasser- und 
Strafsenbau- und Kultur-Ingenieure 1910. 
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den Grundsatz beibehalten, der schon seinem Vater zum Er- 
folge verholfen hat, nämlich, dafs auch der einfachsten 
Arbcit die gebührende Sorgfalt zugewendet wird. Unsere 
Leser werden auch gern die Sorgtalt anerkennen, mit der 
jederzeit Text und Illustrationen der „Annalen“ von der 
Firma Gebrüder Grunert hergestellt worden sind. 

Offene Bogenlampe mit übereinanderstehenden Effekt- 
kohlen. Unserer heutigen Nummer liegt ein Prospekt der 
Siemens-Schuckertwerke über offene Bogenlampen mit über- 
einanderstehenden Effektkohlen bei. Diese Lampen sind da- 
durch, dafs sie die Hauptmenge des Lichtes nach der Seite 
werfen, besonders für Strafsenzüge, freie Plätze, Bahnhöfe, 
Hafenanlagen usw. geeignet. Der Prospekt sei der Beachtung 
unserer Leser empfohlen. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Reg.- und Baurat und Mitglied der 
Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen der 
Eisenbahnbauinspektor Baurat Caesar in Strafsburg; 

zum Eisenbahnbauinspektor bei der Verwaltung der 
Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen der Reg.-Baumeister 
Ammermann in Strafsburg i. E. 

zum Marine-Intendantur- und Baurat der Marine-Garnison- 
bauinspektor Baurat Kelm. 

Ueberwiesen: zum I. August d. J. der Intendantur der 
militärischen Institute als techn. Hilfsarbeiter der Militär- 
bauinspektor Boerschmann, beurlaubt zur Kaiserl. Gesandt- 
schaft in Peking. 

Preufsen. 

Ernannt: zum ordentl. Mitgliede der Akademie des Bau- 
wesens der Oberbaudirektor a. D. Professor Kummer in 
Steglitz und zu aufserordentl. Mitgliedern der bezeichneten 
Körperschaft der Geh. Kommerzienrat Dr.-Ing. Ziese in Elbing 
sowie der Fabrikbesitzer Theodor Seydel in Berlin; 

zum Landbauinspektor der dem Minist. der geistlichen, 
Unterrichts- und Medizinalangelegenheiten zur Bescháftigung 
überwiesene Reg.-Baumeister v. Lüpke; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Richard Reuter 
aus Halle a. d. S., Wilhelm v. Lósecke aus Hildburghausen 
(Maschinenbaufach), Wilhelm Fróhlich aus Góttingen (Eisen- 
bahnbaufach), Friedrich Eisenberg aus Berlin (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Martin Rohleder aus Pfeithammer im König- 
reich Sachsen und Walter Kopfermann aus Berlin (Hoch- 
baufach). 

Verliehen: der Charakter als Wirkl. Geh. Oberbaurat 
mit dem Range der Räte erster Klasse dem Geh. Oberbaurat 
und Vortragenden Rat im  Minist. der óffentl. Arbeiten 
Thoemer; 

der Charakter als Geh. Baurat dem Eisenbahndirektor 
Peter, Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion 2 in 
Stendal, und dem Bauinspektor Baurat Lütcke in Charlotten- 
burg beim Uebertritt in den Ruhestand; 

der Charakter als Baurat dem Landesbauinspektor Alfred 
Hülsmann in Insterburg. 
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Beigelegt: das Prädikat Professor dem Dozenten an 
der Techn. Hochschule ın Hannover Karl Gundelach und 
dem Dozenten an der Techn. Hochschule in Aachen Heinrich 
Cloeren. 


Uebertragen: die durch den Staatshaushaltsetat für 
1910 begründete Dozentenstelle für Geschichte der Maschinen- 
technik vom 1. April d. J. ab dem Privatdozenten an der 
Techn. Hochschule zu Berlin, Dipl.. Jng. Matschoss; 


die 3. Polizeibauinspektion in Charlottenburg dem Bau- 
inspektor Baurat Holtzheuer. 


Zur Beschäftigung überwiesen: die Reg.-Bau- 
meister Witte der Regierung in Schleswig, Saltzmann der 
Regierung in Stade, Maaske der Kgl. Kanalbaudirektion in 
Hannover und Heinrich Kornhardt der Kgl. General- 
kommission in Münster (Wasser- und Strafsenbaufach). 


Versetzt: der etatmafsige Professor an der Techn. 
Hochschule in Aachen Dr. Rudolf Schenck in gleicher Eigen- 
schaft an die Techn. Hochschule in Breslau; 


der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Brabandt, bis- 
her ın Sonneberg, als Vorstand der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion nach Siegen, die Wasserbauinspektoren Baurat 
Rumland von Danzig nach Graudenz (im Geschäftsbereiche 
der Weichselstrombauverwaltung), Dauter von Breslau 
nach Einlage (im Geschäftsbereiche der Weichselstrom- 
bauverwaltung), der Bauinspektor Plinke von Kiel als 
Landbauinspektor nach Frankfurt a. M. und der Landbau- 
inspektor Schräder von Glogau als Kreisbauinspektor nach 
Demmin; 

die Reg.-Baumeister Meilicke, bisher in Kattowitz, in 
denBezirk derEisenbahndirektion inHannover, Brandt, bisher 
in Potsdam, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Köln, 
Tillinger, bisher in Berlin, in den Bezirk der Eisenbahn- 
direktion in Essen a. d. R. (Eisenbahnbaufach), Thürnau von 
Hannover nach Hemfurt, Georg Schmidt von Einlage nach 
Thorn (Wasser- und Strafsenbaufach), Masur von Landsberg 
a. d. W. nach Berlin und Fleck von Koblenz nach Posen 
(Hochbaufach). 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.- und Baurat Benfer, -bisher 
Vorstand der Eisenbahn-Betriebsinspektion Siegen, den Reg.- 
Daumeistern Alfons Ritgen in Schlettstadt (Eisenbahnbaufach), 
Otto Degen in Berlin (Wasser- und Strafsenbaufach) und 
Georg Müller in Breslau (Hochbaufach). 


In den Ruhestand getreten: der Ober- und Geh. 
Baurat Bischoff, bisher bei der Eisenbahndirektion in lialle 
a. d. S., und der Baurat Detzner, bisher bei der Eisenbahn- 
direktion in Magdeburg. 


Bayern. 


Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Direktionsrat 
Joseph Schimpfle in Buchloe an das Baukonstruktionsamt der 
Staatseisenbahnen in München, der Oberbauinspektor Adolf 
Schnabl in Nördlingen als Direktionsrat und Vorstand an 
die Betriebs- und Bauinspektion Buchloe, der Direktions- 
assessor Peter Mühlbauer in München als Vorstand an die 
Neubauinspektion Schongau und der Direktionsassessor Max 
Wild in Regensburg an die Eisenbahndirektion Würzburg. 


Sachsen. 


Versetzt: bei der Staatseisenbahnverwaltung der 
Baurat Müller vom Neubauamt Wilsdruff zum Bauamt 
Oelsnitz i. V.; die Leitung der Dienstgeschäfte des Neubau- 
amts Wilsdruff ist bis zur Auflösung dieser Dienststelle dem 
dortigen Bauamtmann Hennig übertragen worden; 


bei der Staatshochbauverwaltung die nichtständigen Reg.- 
Baumeister Dr.: Jna. Rüdiger bei dem Landbauamte Dresden II 
zum Landbauamte Bautzen und Mühlner bei dem Landbau- 
amte Dresden I zum Landbauamte Leipzig zur Dienstleistung 
bei der Bauleitung des Amtsgerichtsneubaues in Rötha mit 
dem Wohnsitze daselbst. 


—— 


Württemberg. 


Verliehen: der Titel und Rang eines aufserordentlichen 
Professors dem Privatdozenten Dr. Stübler an der Techn. 
Hochschule in Stuttgart. 

Baden. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Ingenieurpraktikanten 
Karl Müller aus Speyer, Rudolf Buisson aus Freiburg, 
Friedrich Dippel, Rudolf Ganz und Eugen Schnorr aus Karls- 
ruhe, Erich Hauenschild aus Durlach, Robert Ritzhaupt aus 
Heidelberg, Alfons Restle aus Weinheim, Julius Schuh aus 
Schwetzingen, Albrecht Nuss aus Lörrach, Fritz Stratthaus 
aus Mannheim, Otto Metzger aus Bruchsal und Rudolf Peters 
aus Karlsruhe; 

zu nichtetatmäfsigen Reg.-Baumeistern die Ingenieur- 
praktikanten Wilhelm Wilz aus Gamburg, Emil Reuss aus 
Emmendingen, Joseph Altmayer aus Neunkirchen, Emil 
Baumann aus Aglasterhausen, Friedrich Honikel aus Dittwar, 
Hermann Schurhammer aus Unterglottertal, Karl Butz aus 
Karlsruhe, Franz Jäger aus Ettenheim, Paul Berthold aus 
Karlsruhe und Hermann Maier aus Blankenloch. 

Versetzt: die Reg.-Baumeister Eugen Kohler in Heidel- 
berg und Adolf Eisenlohr in Offenburg zur Grofsherzogl. 
Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues, Wilhelm 
Büchner in Karlsruhe zur Rheinbauinspektion Offenburg und 
Richard Koch in Karlsruhe zur Kulturinspektion Heidelberg. 

Auf ihr Ansuchen in den Ruhestand versetzt: 
die Vorstände der Bahnbauinspektionen Karlsruhe I Baurat 
Freiherr Friedrich v. Teuffel und Freiburg I Baurat Eberhard 
Hübsch, beide unter Verleihung des Titels Oberbaurat, ferner 
die Vorstände der Bahnbauinspektionen Heidelberg I Baurat . 
Eduard Gockel und Heidelberg II Baurat Julius Schweinfurth 
sowie der Vorstand der Maschineninspektion Karlsruhe Ober- 
ingenieur Emil Hallensleben. 


Hessen. 


Ernannt: zum ordentl. Professor an der Techn. Hoch- 
schule in Darmstadt, insbesondere für das Fach der Geodäsie, 
der ordentl. Professor an der Techn. Hochschule in Braun- 
schweig Dr.-Ing. Heinrich Hohenner. 


Elsafs-Lothringen. 


Verlieh'en: der Charakter als Kaiserl. Geh. Baurat dem 
Reg.- und Baurat Cailloud in Metz. 


Dem Direktor Reusch zu Oberhausen und dem Hütten- 
direktor Otto Knaudt zu Essen a. d. R. ist der Charakter 
als Kommerzienrat verliehen worden. 


Gestorben: Geh. Baurat Georg Prins, früher Vorstand 
der Eisenbahn-Betriebsinspektion 3 in Kassel, Baurat Eugen 
Knoll, früher Vorstand der Eisenbahnbauinspektion in Heiden- 
heim, Oberbaurat Heinrich Ziegler in Karlsruhe, Reg.-Bau- 
meister Erich Ruthe bei der Eisenbahndirektion in Berlin und 
Reg.-Baumeister a. D. Oskar Röhrig, Vorstandsmitglied der 
Bochum-Gelsenkirchener Strafsenbahnen-A.-G. in Bochum. 


AKAAKKKAKKAKAKAKKKN 
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Für eine groBe Lokomotivfabrik suchen wir 
einen erstklassigen, akademisch gebildeten 


Konstrukteur 


mit mehrjàhriger Praxis, der gemeinschaftlich mit 
dem Oberingenieur das Konstruktionsbureau leiten 
soll und in der Lage ist, Verhandlungen mit Eisen- 
bahnbehörden selbständig zu führen, flott in der 
Ausarbeitung von Kalkulationen und Offerten ist 
und gute französische Sprachkenntnisse besitzt. 
Herren, die mit dem Verbandswesen vertraut sind, 
erhalten bei sonst gleicher Qualifikation den Vorzug. 


Offerten u. O. D. Z. 15 a. d. Exped. d. BI. 
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Das Lohnwesen in amerikanischen Eisenbahnwerkstätten, 


unter besonderer Berücksichtigung des Bonus-Lohnsystems der Santa Fe-Bahn 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 22. Márz 1010 
von Regierungsbaumeister Bruno Schwarze, Halle a. S. 


(Mit 30 Abbildungen) 


Ein zweckmäfsig eingerichtetes und verstandig ge- | stätten, in denen sie Einflufs besitzen, wirken sie auf 


handhabtes Lohnwesen ist von grófstem Einflufs auf 
den finanziellen Erfolg jedes Eisenbahnunternehmens 
und daneben noch von weitreichender sozialer Bedeutung 
für die Arbeiterschaft. Das Lohnsystem übt einen zwar 
nicht in Geld ausdrückbaren, aber darum nicht minder 
tiefgehenden Einflufs aus, der je nachdem anspornend, 
ermutigend, Fleifs und Sorgfalt fórdernd, oder auch 
niederdrückend, erschlaffend, der Tragheit und Nach- 
lássigkeit Vorschub leistend sein kann. Man kann sehr 
wohl auch von dem erzieherischen Einflufs eines Lohn- 
systems sprechen. Auch derartige Gesichtspunkte 
sollten bei der Beurteilung von Lohnsystemen nicht 
aufser acht gelassen werden. 

Bei uns in Deutschland hält man fast ausschliefs- 
lich noch an der althergebrachten Bezahlung nach 
Stück- oder Tagelohn fest und hat die Aenderungen 
bislang nur innerhalb des Systems, aber nicht an 
diesem selbst vorgenommen. In Amerika hat man, 
besonders in den letzten Jahren, auch Versuche mit 
andern Lohnsystemen gemacht. 

Ich möchte mir erlauben, Ihnen im nachfolgenden 
einige Mitteilungen über das amerikanische Lohnwesen 
in Eisenbahnwerkstätten zu machen, wie ich es bei einem 
Studienaufenthalt in den verschiedensten Gegenden 
Nordamerikas kennen gelernt habe. 

Es liegen die Verhältnisse in Amerika insofern 
etwas anders, als dort neben Wiederherstellungsarbeiten 
auch noch Neubauten von Betriebsmitteln ausgeführt 
werden. Meist geschieht dies aber nur, um eine gleich- 
mäfsige Beschäftigung der Werkstätten herbeizuführen 
und eine genügende Verzinsung des in den Maschinen 
und Anlagen steckenden Kapitals zu erzielen. Bei 
einer grofsen Werkstatt der Baltimore und Ohio-Bahn 
entfallen z. B. auf die Neuanfertigung von Güterwagen 
jährlich insgesamt nur zwei Monate. 


A. Stück- und Zeitlohn. 


In den meisten amerikanischen Eisenbahnwerk- 
stätten wird sowohl in Stücklohn als auch in Zeitlohn 
gearbeitet. Den Arbeiterverbänden, den Unien, ist die 
bequemere Tagelohnarbeit erwünschter und in Werk- 


die Verdrängung des Stücklohnes hin. 

Es sei zunächst auf die einschlägigen Verhältnisse 
bei der Baltimore- und Ohio-Bahn eingegangen. Das 
Netz dieser Gesellschaft umfafst die in Abb. 1 dar- 
gestellten Strecken und zwar in der Hauptsache die 
grofsen Verkehrswege von New York über Philadelphia, 
Baltimore, Washington nach Pittsburg und von dort 
nach Saint Louis und nach Chicago. 


Abb. 1.*) 


N „“«/ BALTIMORE 4 OHIO 
s RAILROAD SYSTEM, 


Netz der Baltimore- und Ohio-Bahn. 


Es betrug im Jahre 1908 


Die Streckenlänge a 5548 km 
Der Bestand an Lokomotiven 1920 , 
s „ Personenwagen 1170 , 
> » „ Güterwagen 83641 „ 
» " , Sonstigen Wagen 2972 , 


° Abb. 1, 10, 11 und 13 nach „The Commercial & Financial 
Chronicle; Railway and Industrial Section“. Verlag: William 
B. Dana Company, New York. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Abb. 2. 
Stückliste für Wagenausbesserungen. Baltimore und Ohio-Bahn. 


15,000-4-2-07. Form 1071 —Rev. No. ITEMS MIR EEE 
The Baltimore and Ohio Railroad Co. — — — 
| BODY — Continued. | Forward, 
Card Nie; osas 190 Lining, side so ecu | | 
I | EAMES CDA exo 
I niin spec x | Lining, A 
Gang Leader. | | Lining, roof ....... 
| Plate, Side. 3% «20505 5 
Initial | dae pasya AMM NOMD. iiini nili | Plate, side spliced... . 
, | | Plate, end. ne 
Commenced... - ..Completed............... AN Charge to | Bien aieo oS Seki acd 
a ak; Fa sassa En | ARA E ERAS ee Bee Posts CNG ys uy 2% ae 
al ITEMS oes AMOUNT po.) ITEMS |p Labor | AMOUNT, Posts, corner. ...... 
| | d | yates | T | Posts, doof 4 (vv 
BODY. | | BODY — Continued. | Forward, | | | Posts, chute rests... . 
Bolster, Plain . ¿ < « +. | | Coupler lock i 04 i | | | | Pocket stakes, single . . | 
| Bolster, pressed or cast steel | | | Coupler lever . 7 yl. s 5 | | Pocket stakes, double. . | 
Bolster, composite... . | Coupler lever-chain . . . | Pocket, post ....... | 
| Bolster, transom complete | | x Coupler lever-bracket . . | Pipe hangers. .. . . .. 
. Bolster, transom top plate ! | Coupler carry-iron . . . . | | Pipe clamps ....... | 
Bolster, transom bottom plate | | Coupler followers .. . z | Plank, sidé cie | | 
Bolster, truss rod . . . .| | |Coupler stop....... | O olus p | | 
| Bolster, truss rod saddle | | Coupler straps or guide | | | Plank, spliced ...... 
| Bolster, end plate. .. . | | Coupler yoke-rivets . . .. | | Plank, end sill: ss +s 
Body, truss rod . . . . . | | Centre-pin head ..... | | | Plank, end cleat . . . . . 
Body, truss rod washer | | Centre-pin key...... | | | pieds cross or vertical . | 
Body, truss rod stand. . | | x Car CARING: ux er | | Rods, angle ....... | 
| Body, truss rod turnb’kle | | | Dead block, wood or iron | | Roofs, new, complete . . | 
Body, centre plate. . . . | | Dead block plate .... | | | | Roofs, sheathing . . . . . 
| Body, side bearing . ... | Draft timbers, short. . .| | | Roofs, re-nailing . . . . . 
Board, running. . . . : . | "n | | Draft timbers, long .. . | | | Roofs, ee ner | 
| Board, running saddle. . | Draft timbers, !mproved Miner | | Roofs, purlines. . . ... | 
| Board, fascia section | | eee timbers, filling. . . | | | | Roofs, ridge poles. . 
| Braces, long... . + + - | | | ' Draft timbers, strain-rod x | | Roofs, sub. rafters 
Braces, short... . . .- | | Draft timbers, tightened . | | | Rack, coke, complete . . 
Belt rail, side .....--. | | Dos ME edens 4 | | | SüL end a 3000 2 epii 
| Belt rail, end .. 6. «5 | Door, end ........ | x a ls 28 | 
| Bevel EIS a $us | Pont TODE eure | | | | | Sill, side spliced. ¿ ¿v s + | 
' Brake, cylinder block . . | | | | Door ASCE uus x55 | | | | SUL, ANGE one gygy | | 
| Brake, SOH UD Sanc $a | | x x Door S006 5. 049594 | | | | Sill, iter. apliced «cs . | | 
| Brake, shaft «229 | | | | Door Baal uoa ow 393 | Sin, inter. Sbort sp i o | | 
Brake, shaft guide. . . . | | | | | Door SIDO ie | | | BI, SUD x 17 4x5 3»5 | 
| Brake, step board... .| | Door handle .. 43.0%. ! | | | | Sill, centre filler. . .. . | | 
Brake, step board bracket | | Door hanger s. 6393 | | Sill, distance block | 
| Brake, ratchet ..... . | | x Door Jock x< ç als sr | | | | Sill) bHdgibg +. ev | | 
' Brake, Dawl 4-2? | | Door hinge, rail..... | | | | Sill Slabblag 63 
| Brake, Wheels raras | | | I Door hinge, on bracket orsiing | | Stakes, Jong...» 
Brake, floating lever. . B | | f DOOR AFD re | | | stakes, SNCs w «4.5 6 | | 
Brake, cylinder ..... | | Door, drop chain ¿. < | | | EI 
Brake, level guide... . x i Door, drop hinge | | | Siding, per cars c. as š | 
Brake, chain... . . .- ı Door, drop rod ..... | | Sida Wide. 4134 v 
Brake, sheave wheel . .. | | Door, drop shaft. ... . | | | Sidmg, OBE sy i424 
Brake, rods ......- | | Door, repaired... < «va | | | Steps, IE oun E wes | | 
Brake, hanger strut... | | Door stile ........ | | | | | Sheathing, re-nailed . ~. 
Brake, lever fulcrum x | N Door BALON Z l w ore. | | } CABOOSE ITEM | 
Brake, reservoir block .. x i Floór, pér- cat . Q vs 3 | | (Not common to other cars ) | | 
Brake, adjusting hand... | x | Floor, repaired J): Q s, | | | ¡BOBO uoa ¿ua 
Bolts, others . .....- | Oo O os Q. ¿a | I 1 HEBES Va doe x EOS | 
Cross tie timbers .... | | Floor SD ser «+ oes | | | Cupola, assembling when framed | | 
Cross tie, queen post. . | ! | Floor, over centre sill . | | | Cupola, fastening to car | 
Capping, over centre sill wood | | Floor, inclined N-4, N-6. | Cupola, top or bottom rail. 
Capping, over centre sill iron | Floor, side chute .... | | | Cupola, sheathing .... 
Capping, over centre sill cross rail | | SPA: Irons Sos cq | | ¡Cupola, bráce 444.2 4 
Cus 33e a www» (Gates... s + Suk ee es Cupola, Seat: iscsi 
P Carl, Do | | | | Hook switch. ...... | Cupola, «seat back . .. . 
Corner bands ...... x | | RE TU | | Cupboard 2.24.08 | 
Coupler stems ...... | | Laer 4&4 4354333 | | Cupboard casing . . . . . | | 
Coupler yoke nsa siui | Ladder, side 22a vb: [Door Bl 2.4 zu | | 
Coupler spring. ..... | | Ladder, wad < s + = < %% | Door, cupboard ..... | 
Coupler knuckle and pin | Ladder, irons or slats . | | | | Door, lock end | | 


Digitized by Google 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


(1. Juni 1910] (No. 791] 221 
Abb. 3. 
Stückliste für die Ausbesserung eiserner Wagen. Baltimore und Ohio-Bahn. 
15,000 —11-3-06. Form 1071 Q—Rev. = ITEMS | Labor NUM 
The Baltimore and Ohio Railroad Co. ME eran CE WM NI 
TRUCKS--Continued. | Forward | ^ 
Card No. . 190 | Bolster, shm... .... | | 
inepeetor Break beam, iron | | | 
STEEL CAR. | Break beam, wood ! 
I Gang Leader. . Break beam guard. . | x 
| | Break beam truss-ıod . =] 
Initial o. Kind Number | Brake hanger eye-bolt. . | | 
| Brake hanger key-bolt. | | 
Commenced . Completed Charge to... Ä Brake Hanser Bracket. 
EMS queer, ITEMS A | Brake Banger carrier = x 
| | | 
Ä BODY. BODY — Continued. want | BE ie ete ys, 
| | | | Brake snoe-key ..... | 
Angle iron... ..... | | Rivets, Ye. coo... | Brake head... ..... 
Angle iron, under incline sheet Rivets, 12° 4. nx uus | | Brake rod ......... 
Angle iron, chute . . | : Stakes o a a | | | Brake safety-chain. . . . 
‚Arm, cross... ... .. ... | [ Sill, steps ........ | | Brake fulcrum ...... 
e Bolster oe cayir mara | Si, side... ...... x | Brake lever, guide 
Bolster, straightened | .Sill, centre. ....... | | Brake lever, dead 
Brake, cylinder ..... | LO Ww DTP | | Brake lever, live... + . | 
| Brake, reservoir ..... ! | Sheet, side. ....... ' Brake lever, connection . 
Brake, reservoir brackct | | Sheet, end... . 2... Brass and key... ... 
‚Brake rods........ | Sheet, floor ...... | ¡Box bolts. ........ 
, Brake connection | Sheet, incline ...... | Bolts, other... ......- 
Brake, lever guide. . . | Sheet, centre sill : | Columns ......... 
Brake, pipe clamp... . | Sheet, side, straigthened Column bolts. ...... 
Brake, wheel. ...... | ‚ Sheet, end, n ! Column guides. . . . .. 
Brake, shaft . .. .... Shcet, floor, » Centre plates. . . . . . . 
Brake, shell . .. .... | Sheet, incline, " Channels . 2. 2222... 
Brake, shelf bracket. . . | Sheet, centre, ig | | Hangers noc secre 
Brake, ratchet wheel Sheet, wing on hopper . à ‘Hangers, pin. . . . a’. 
| Brake, ratchet pawl... Splice, laying off | Hanger, pin casting . . E 
Brake, ratchet pawl plate | Sill, step, straightened | | . Hangers, spring ..... 
Bolts . .. ..... gies a Sill, side, i | | Journal DOS... eg oa 
Brace, end........ Sill, centre, 4 | . Journal-box lid. Seis si 
‘Brace, floor. ....... Sill, end, x ' Journal-box dust guard 
Brace, corner, inside | Saddle, centre sil. . . . | | Nuts and locks. ..... 
Conpler y s Se oe Se | | "IP | “Pedestals. + e oe sus 
, Coupler release rod . . N MEN E ee eS E Pedestal tie bars... .. 
| Coupler yoke ...... p dide ee HOP da | | | | Pedestal cross-tie bars 
Coupler bracket . . ... Beli Sho Dx Sp D CI u pn ect Z S | Roller, barber ...... 
| Coupler carry iron | [eue RU. doa derit el cs | | ‚ Riveting truck, For angle- 
Coupler steps ...... | CEOE ee | | s L anis Se = S 
| Diaphragms. ....... | | Ea | | | Rivets... saaana’ 
| Door, repaired. ..... Vada a S. Bde a i vor a e usd SDOES: As 
Door PINS’ aa e S — axo ee ee N | | Spring planks ...... 
"Door Shalt eeuse Rie EAS | | Spring seat. . . . . . + . 
"Door. hangers sasea as $£ a ea | Spring shim ....... 
'Door arms ........ | a RS | | Side bearing ....... 
' Door arm bracket . MENTI | Side-bearing shim 
Door shaft wheel... | | | Side-bearing base 
Door shaft pawl. . . . . m usd que dish NU. dele U i Truck, tightening 
Holes, drilled ...... betes nn E E E | Truck, dissecting. . . - - 
Holes, tapped ...... Nie rrr | Truck, built ....... 
Hand-holds ........ GEN o1 | | Truck riveting coupler 
acking cars ....... | ; | | , Transom, laying off... 
PN b Zika aa. Disa s | | | TRUCRS. | | | Transom, punching holes 
Post, corner ....... | Arch-bar, tope e sue on , Wheels, outside . . . . . 
Post, end. «zv | | Arch-bar, bottom... .. | Wheels, inside. ..... 
Post, side ........ 'Arch-bar, tie-bar.... . | | Gi ie ts ee eee 
Plate, t€ «vu oos |  Angle-iron, riveting .. . | | IA | 
Plate, centre ....... | Bolster, plain... .... | TEE a TUE 
Patches «4 2 va us Bolster, composite... . | rennen t n ng x 
Patches, end sil... . . Bolster, steel... 0... | ME | 
Pocket, push pole . Bolster, truss-rod | ee O BN ee Mes | 
Rivets, 5g , ...... Bolster, truss-rod saddle peers TETTE | 


1 


| Rivets, Vou 


Forward | 


Bolster, truss-rod end plate | 


| x ç 
| Forward . 


| TOTAL 
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Die Hauptwerkstatt liegt in Baltimore und heifst 
nach einem früheren Vororte noch Mount Clare. 

Es wurde dort überwiegend in Stücklohn gearbeitet; 
in Tagelohn nur dann, wenn es sich um Wagen fremder 
Verwaltungen handelte und für die betreffenden Aus- 
besserungsarbeiten von der Master Car Builder Associa- 
tion keine Einheitspreise festgesetzt waren. 

Die Stückpreishefte waren in ziemlich primitiver 
Weise mit der Schreibmaschine hergestellt. Sie lagen 
im Werkmeister-Zimmer zur Einsicht für die Arbeiter 
aus. Die Höhe der Stücklöhne wird nur verhältnis- 
mäfsig selten geändert. Es wurde mir gesagt, dafs 
man beabsichtige, für das gesamte Bahngebiet mög- 
lichst überall dieselben Sätze einzuführen. 

Als Stücklisten dienen Kartenbogen von stark gelb- 
lichem Farbenton, wohl mit Rücksicht auf weniger 
leichtes Verschmutzen. Für Wagenausbesserungs- 
arbeiten haben die Karten eine ansehnliche Gröfse, 
221x356 mm. Abb.2 ist ein Beispiel eines solchen 
Vordruckes. Bei eisernen Wagen dient Vordruck 
Abb. 3 (Gröfse ebenfalls 225x356 mm), für kleinere 
Ausbesserungen kommt Vordruck Abb. 4  (Grófse 
116x240 mm) und für Schmiedearbeiten Vordruck 
Abb.5 (Gröfse 243 & 115 mm) zur Anwendung. Aehnliche 
Vordrucke sind auch für Arbeiten an Lokomotiven in 
Gebrauch. 

In den Stücklisten für Wagenausbesserungen sind 
die am häufigsten vorkommenden Arbeiten vorgedruckt. 


Die Aufstellung der Listen erfolgt von dem Piece 


Work Inspector. Seine Tátigkeit deckt sich mit der 
unserer Werkführer vielfach, jedoch nicht ganz. Es 
sei für jenen daher hier in freier Uebersetzung die 
Dienstbezeichnung „Prüfer“ gewählt. 

Sobald ein Wagen zur Ausbesserung in die Werk- 
statt kommt, untersucht ihn der Prüfer und merkt die 
auszuführenden Arbeiten an in der Stückliste (Abb. 2 
oder bei eisernen Wagen Abb. 3). Dann gibt er den 
Bogen einem Rottenführer (Gang Leader) mit dem Auf- 
trage zur Ausführung der Arbeiten. Dieser behält den 
Bogen solange, bis die Arbeit ganz fertig ist, und gibt 
ihn dann dem Prüfer wieder zurück. Am Schlufs der 
Stückliste sind 2 Tabellen. In die erste („Time Record 
of Piece Work“) trägt der Rottenführer die Namen der 
Leute seiner Rotte ein und die Zahl der Stunden, die 
jeder täglich an der Stückarbeit geholfen hat. Unter 
„Distribution“ in der zweiten Tabelle wird die Ver- 
teilung des Verdienstes in derselben Weise wie bei 
uns ermittelt, nämlich nach der Anzahl der Arbeits- 
stunden und dem Tagelohnsatz. 

In Mount Clare erfolgt die Ueberwachung des 
Gehens und Kommens der Arbeiter für jede Werk- 
meisterei getrennt und nicht an einer Stelle etwa durch 
den Pförtner. Das Pförtnerhaus mit dem Haupteingang 
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beim Pfórtner durchschlüpft, dann aber für die Zurück- 
legung bis zu seiner oft entfernten Werkstatt noch ge- 
raume Zeit braucht, die einen Verlust an bezahlter 


Abb. 4. 


Stückliste für kleinere Wagenausbesserungen. 
Baltimore und Ohio-Bahn. 


500m 12-9-01 22x28-110 Form 1072Revised 
The Baltimore & Ohio Railroad Co. 
Card No. 


.190 |. 
— : is Inspector 
Initial. Kind | . Number... ..... 
Steel or Wood ... Load or Empty Commodity... 
Commenced .____........... Completed 
Nep a AA TER 
: ITEMS ¡LABOR PERFORMED, AMOUNT 
Pieces : mE | ñ | BE mE 
| 
| TOTAL. B 7 ! 
DISTRIBUTION 
REA HE E A AS E | THESE: mU UR 1 = 
No. NAMES HOURS RATE | AMOUNT 
|| TOTAL y REN 
CORRECT: 


Foreman. 


Arbeitszeit darstellt. Bei Kontrolle in der Abteilung 
selbst mufs der Arbeiter diese um 7 oder 1 Uhr schon 
erreicht haben. 


Abb. 5. 
Stückliste für Schmiedearbeiten. 


THE BALTIMORE & OHIO RAILROAD CO. 


125m.-12-9-07. Form 1069-A 

Job Card No. . Commenced ......... 

—. s Shop. e. STATION. Completed : 

GL = — - mL END === = mE = Zu NEE ee | ee — — 
Quantity Description of Work | Charge | Price Amount 


Operation 


der Werkstatt zeigt Abb. 7. Unter andern hat das 
Verfahren der getrennten Ueberwachung für die Ver- 
waltung den Vorteil, dafs auf diese Weise bei den 
meisten Arbeitern für dieselbe Bezahlung eine etwas 
längere Arbeitszeit erreicht wird, weil sonst der Arbeiter 
morgens und mittags etwa grade noch um 7 oder 1 Uhr 


Es sind in Mount Clare zwei Verfahren üblich: 
l. Der Arbeiter zeichnet an der Kontrolluhr die Zeit 
des Kommens selbst auf. 
2. Aufzeichnung durch einen Schreiber (Schreibhilfe 
des Werkmeisters), bei dem sich der Arbeiter 
meldet. 
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Abb. 6. 
Lohnverrechnungstabellen auf den Stücklisten. — Baltimore & Ohio Bahn. 


TIME RECORD. DE PIECE WORS: 


Workmen KEN is 6/7 £ 


8 9 10 11 2) 14 15 E 19 . 20 =, 


| 


NE 
| 


DISTRIBUTION. 


| 


Die letztere Aufzeichnung geschieht auf langen 
schmalen Papierstreifen. Des Morgens um 7 Uhr beim 
Kommen ruft der Arbeiter dem Schreiber durch ein kleines 
Klappfenster seine Kontrollnummer ins Werkmeister- 
bureau, der Schreiber vermerkt dies durch einen kleinen 
schragen Strich bei der Nummer auf dem Kontrollstreifen 
und handigt dem Arbeiter die Lohnkarte (Service cart) 
ein (s. spáter). Beim Fortgehen mittags um 12 Uhr 
wird die Zeit nicht notiert. Beim Kommen mittags 
| Uhr meldet sich der Arbeiter in derselben Weise 
und dies wird dann durch einen schrägen Strich, je- 
doch in entgegengesetzter Richtung, vermerkt, sodafs 
also dann ein Kreuz angibt, dafs der Mann vor- und 
nachmittags pünktlich die Arbeit begonnen hat. Fehlende 
werden durch einen dicken roten Strich bezeichnet. 

Um Schlag 7 und 1 Uhr werden diese Listen ge- 
schlossen. Später Kommende müssen ins Werkstatt- 
bureau gehen und dort die Zeit ihres Kommens von 
dem Lohnlistenführer eintragen lassen. 

Zur bequemen Handhabung der Meldestreifen beim 
Aufzeichnen durch den Schreiber sind sie der Lange 


+ 


| — 
| Hours | Rate | Amount 


Foreman. 


Abb. 7. 


Eingang zur Hauptwerkstatt Mount Clare mit Pfortnerhaus 
in Baltimore (Md.). — Baltimore und Ohio-Babn. 


Abb. 8. 
Tageskarte für die Arbeiter. Baltimore und Ohio-Bahn. 
5000m. 1-25-07. THE BALTIMORE & OHIO RAILROAD CO. 22x28—110 Form 2453. 
EMPLOYE'S 
NUMBER eon ede tee SERVICE CARD. MONTH SAY 
BR ... Shop at. | l y Station EDU ee ner 190 
I D | ic d Work! Fineshed Work . Hours | Hours ^ : 
Description of parts Operation | Charge Commenced Work eee Day | Piece a. Earnings 
| . . Date Time | Date it Time Work i Work | _ _ 
Ua T RE | | 
| , | | | f 
| | | | 
I | ; ! 
| | | 
T 
| 
| 
ar 2 an (d Mc I er _ . "A NM E | _ m EVE rn Bae E ehe 
| Hours Rate | 
Mames of Weorkmen , Piece Work | Per Hour | Earnings [ Correct: 
| | I 
| | 
i Foreman. 


nach um Holzwalzen von etwa 5 cm Durchmesser ge- 
schlungen. Diese Walzen liegen zu 4 nebeneinander in 
einem geschlossenen Holzkasten, der etwas niedriger 
als 5 cm ist, sodafs der Walzenrücken mit dem Papier- 
streifen durch einen etwa 2 cm breiten langen Aus- 
schnitt im Klappdeckel hervortritt. Sind die Auf- 


zeichnungen für einen Tag beendigt, so wird die Walze 
durch Drehen an dem in einen Knebel endigenden 
Achszapfen weitergeschaltet. Der Schlüssel zu dem 
Kasten befindet sich im Lohnbureau, für das die Auf- 
zeichnungen die Grundlage für die Anzahl der ge- 
leisteten Arbeitsstunden bilden. 
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Beim Kommen erhält der Arbeiter, wie bereits 
bemerkt, eine Lohnkarte von der Art der Abb. 8. Die 
Abmessungen sind 115237 mm. Links oben ist die 
Kontrollnummer (employe’s number) mit einem Stempel 
aufgedrückt. Die Karte hat der Schreiber in einem 
Holzgestell übersichtlich und griffbereit neben sich. 
Das Gestell besteht aus zwei senkrechten breiten Holz- 
leisten mit schrägen Nuten. Der Arbeiter füllt die 
Karte im Laufe des Tages aus. Unter „Description 
of parts“ gibt er ganz allgemein die Art der ausge- 
führten Arbeit an, z. B. Güterwagen repariert, ein 
Schreibpult gemacht oder dergl. Die Spalte „Operation“ 
bleibt meist unausgefüllt. Unter „Charge“ wird die 
Nummer des Bestellzettels angegeben, sofern ein solcher 
ausgestellt war. Die folgenden Spalten, Beginn der 
Stückarbeit, Stundenzahl in Tagelohn und in Stücklohn 
usw. werden ebenfalls von dem Arbeiter ausgefüllt. 
Abends beim Fortgehen wirft er die Tageskarte in 
einen mit einem Einwurfspalt versehenen verschlossenen 
Kasten am Werkmeisterzimmer. Am andern Morgen 
sieht der Stückarbeitprüfer (Piece work inspector) die 
Karten durch und, sofern die darauf angegebene Arbeit 
auch wirklich geleistet ist, „scheckt“ er die Karten, d.h. 
er hakt sie nach Vergleich mit der Stückliste an. Hier- 
an ersieht der Werkmeister, dafs die Karten sachlich 
in Ordnung sind; er sieht sie noch auf allgemeine 
Richtigkeit flüchtig durch und unterschreibt sie dann. 


Alsdann gelangen sie noch vormittags ins Werk- 
stättenbureau und bilden hier für die Lohnlistenführer 
die einzige Grundlage für die Eintragungen in das 
Lohnbuch. Dadurch, dafs der Arbeiter die Karten 
selbst ausfüllen mufs, eine Arbeit, die unseren von dem 
Werkführer bewirkten Eintragungen in das Arbeiter- 
kontrollheft entspricht, erspart die Verwaltung ihren 
Beamten diese umfangreiche Schreibarbeit und legt sie 
der Arbeiterschaft auf. 


Abb. 9 stellt eine Seite aus dem Lohnbuch dar. 
Das Format ist 608x485 mm. Die Blätter sind am 
Rande gelocht und werden nach der Art der Brief- 
ordner herausnehmbar in einen festen Umschlag ein- 
gefügt. Derartig eingerichtete Geschäftsbücher sind in 
Amerika sehr verbreitet. Für die verschiedenen Ar- 
beiten sind je 4 wagerechte Reihen vorhanden, nämlich 
Reihe 1 für die Tagelohnstunden, Reıhe 2 für die Ueber- 
stunden, Reihe 3 für die Stücklohnstunden und Reihe 4 
für den Stücklohnverdienst. Die Eintragungen in die 
Reihen 1, 3 und 4 erfolgen mit schwarzer Tinte, in 2 
mit roter Tinte, und nur die Ueberstunden infolge Auf- 
ráumungsarbeiten bei Unfallen werden mit grüner Tinte 
vermerkt. In den folgenden senkrechten Spalten werden 
dann die Summen der Einzelbetráge angegeben, ferner 
Abzüge für die Pensions- oder Sparkasse und sonstige 
Abzüge. Rechts daran steht dann der auszuzahlende 
Betrag. 

Die Lohnkarten werden im Werkstättenbureau noch 
sechs Monate lang aufbewahrt. Es dient hierzu ein 
Gestell aus Eisenblech mit soviel etwa 130 mm breiten 
Fachern, als Kontrollnummern vorhanden sind. In jedem 
einzelnen Fach wird am Monatsletzten eine Blechtafel 
aufgelegt. Mit Beginn des neuen Monats wird dann 
die unterste, sechs Monate alte Lage Lohnkarten her- 
ausgenommen und vernichtet. 


Der Lohnsatz der Arbeiter schwankt etwa zwischen 
0,59 M und 0,80 M für die Stunde. Der Monatsver- 
dienst eines Werkmeisters betrug in Baltimore in einem 
Falle z. B. 336 M, eines Grobschmiedes 292,11 M, eines 
Wagenschmierers 177,87 M und eines Handlangers 
13881 M. Bei monatlich 26 Arbeitstagen entspricht 
dies einem Tagesverdienste von 12,92 M bei dem Werk- 
meister, von 11,16 M bei dem Schmied, von 6,84 M bei 
dem Wagenschmierer, und von 5,34 M bei dem Hand- 
langer. 

Ganz ähnlich ist die Einrichtung des Lohnwesens 
bei der Pennsylvaniabahn. Die Streckenlange be- 
trug 1908 8524 km. Vorhanden waren: 


4125 Lokomotiven 

3259 Personenwagen 
154114 Güterwagen 

1621 sonstige Wagen. 


Abb. 10 und 11 zeigen das Bahnnetz dieser Gesellschaft, 
das sich vielfach mit dem der Baltimore- und Ohio- 
Bahn deckt. Es bestehen auch nahe Beziehungen 
zwischen diesen beiden grofsen Bahnverwaltungen und 
manche Oberbeamte der einen Bahn sind zuvor bei der 
andern tátig gewesen. So ist z. D. auch der jetzige Chef 
des Werkstatten- und Maschinenwesens der Baltimore- 
und Ohio-Bahn, der dritte Vizeprásident, aus der Schule 
der Pennsylvania-Bahn hervorgegangen. Daher erklaren 
sich wohl auch manche übereinstimmende Einrichtungen. 

Die Stücklisten ähneln in der äufseren Form 
denen der Baltimore- und Ohio-Bahn, doch sind die 
Einheitspreise gleich vorgedruckt, ein Verfahren, das 
auf nur seltene Aenderung der Einheitssätze schliefsen 
lafst. Die Stücklisten bestehen aus zwei gleichen Teilen; 
der eine derselben ist angebogen, wird nach Fertig- 
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Abb. 11.: 


Pennsylvania Railroad | 
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Netz der Pennsylvania-Bahn (westlicher Teil). 


stellung der Arbeit ebenfalls ausgefüllt, dann abgetrennt 
und geht hierauf ins Lohnbureau, die andere Karte er- 
halt der Werkmeister. 

Abb. 12 stellt einen derartigen Vordruck dar. Das 
Format ist 178306 mm. Auf der Rückseite ist hier 
nur die Tabelle: Time Record of Piece Work (vergl. 
Abb. 6) vorhanden, hingegen fehlt die Verteilungstabelle 
für die Löhne (Distribution of Earnings). 

Einen weiteren Vordruck über Lokomotiv-Reparatur- 
arbeiten, ebenfalls mit den beigesetzten Stückpreisen, 
zeigt die Abb. 13. 

Es mögen noch einige Bemerkungen über die 
praktische Bewährung des Stücklohnsystems in Eisen- 
bahnwerkstätten überhaupt gestattet sein, ohne indes 
hier in eine erschöpfende Behandlung dieses schwierigen 
und umfangreichen Gebietes eintreten zu wollen. 

Bei der Untersuchung dieser Frage ist zu berück- 
sichtigen, dafs die Eisenbahnwerkstätten vor andern 
Fabrikbetrieben insofern eine Ausnahmestellung ein- 
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Abb. 12. 
Stückliste mit vorgedruckten Stückpreisen für das Bohren von Löchern und ähnliche Arbeiten. 
Pennsylvania-Bahn. 


DUPLICATE en 
Pennsylvania Lines West of Pittsburgh. North West System 


DE ee o encodes PAUL o CENE ES RT Qut of Shop ..... Class Repairs ......... T 
mE | MEE ! | 
No. | FRAMES AND BRACES ,, | | | | | | gy | Tota 
Pieces | Rates for Fitting Up and Erecting | | ! | | A | | | | | | | Earnings 
| ' e E i | 
Countersink Bolt Holes, by hand each x | | | | | | 10) 
Countersink Bolt Holes, by power each | | | | Ä .08 ' | 
Lay off Holes for Drilling each | u s | | O15 ` 
Put in Bolts, and size. Where holes are not re-ream each | | | : 03 | x 
Repair Bolts any Size. With Dies cach | | .02 | 
Drill 13/4in. Hole, W. I. by hand per inch | | "E x 19) 
Drill 1!/o-in. Hole, W. I. by hand per inch | | | | | 16) 
Drill 11/y-in. Hole, W. I. by hand per inch | | | | .14 | 
Drill 11/gin. Hole, W. I. by hand per inch | .11 
Drill 1-in. Hole, W. I. by Hand per inch | : | | | .09 | | 
Drill “/g-in. Hole, W. I. by hand per inch | | AE | .08 | i 
Drill 13/-in. Hole, C. I. by hand per inch | | |o! ENIE 
Drill 11/;,-in. Hole, C. I. by hand per inch ' | "X | | | .08 | | 
Drill 11:,.in. Hole, C. I. by hand per inch | | TEE | | | | 07; 
Drill nom Hole, C. I. by hand per inch | | | ' | | | .05' | 
Drill lin. Hole, C. I. by hand per inch | ^ | 045, 
Drill 7/g-in, Hole, C. I. by hand per inch | MEME | | .04 
Drill 13/;-in. Hole, W. I. by power per inch | | ' í | | | | .06: 
Drill 11/,-in. Hole, W. I. by power per inch | o] | ie i 05. | 
Drill 11/,-in. Hole, W. I. by power per inch | | | . 0.45 - 
Drill 11/g-in. Hole, W. I. by power per inch | | | ! 04 | 
Drill l-in. Hole, W. I. by power per inch | | .04 
Drill 7/g-in. Hole, W. I. by power per inch ! | | .036 | 
Drill 13/,in. Hole, C. I. by power per inch | | | Eod .04 | 
Drill 11/;in. Hole, C. I. by power per inch | | | | .036 > | 
Drill 1!/,in. Hole, C. I. by power per inch | | | | N | .027' 
Drill 11,gin. Hole, C. I. by power per inch | a | | 022 | 
Drill 1-in. Hole, C. I. by power per inch ` | ! p ox | | | .U2, 
Drill dein. Hole, C. I. by power per inch; | «^ | Row dw T uno 4 018° | 
Rose-bit 13 win. Holes, by hand per inch | | En | 05 | 
Rose-bit 11/,.i -in. Hole by hand per inch | | 0| | | .045 
Rose-bit 1!/,n. Hole by hand per inch Ä | od | | 04° | 
Rose-bit 11/g-in. Hole, by hand ` per inch | | | | | | (d .036 . 
| Rose-bit l-in. Hole, by hand per inch, | pour 4 | | | m x 
| Rose-bit "/gin. Hole by hand per inch | | EE E NE | | 1.022. 
| Rose-bit 1?/,-in. Hole, by power per inch | | | E ox Ts , 04 | 
Rose-bit 1!/5in. Hole, by power per inch | = | | | | | 035 | 
Rose-bit 11/,-in. Hole, by power per inch | | | | | | kg | .03 
Rose-bit 11/g-in. Hole, by power per inch | | | | | 025 | 
, Rose-bit 1-in. Hole, by power per inch , | | | 02 i 
` Rose-bit 7/g-in. Hole, by power per inch | | bo ME DES .015 | 
| Ream 13/,” hole, 9" and less in length, by hand per inch L. d | | | | ' 036. 
Ream 11/5" hole, 9“ and less in length, by hand per inch! | . | | | | | | .031 | 
' Ream 11/,“ hole, 9” and less in length, by hand per inch | | | | | | | .027 | 
Ream 11/4" hole, 9^ and less in length, by hand per inch ¡ | | | E QE ME | .023 | 
Ream 1“ hole, 9% and less in length, by hand per inch | | | | .02 5 
Ream 7/2” hole, 9“ and less in length, by hand per inch i| | x | ' 018 
Rm. 18/," hole, more than 9“ in length, by hand per inch | | ! e | | .06 | 
| Rm. 11:7," hole, more than 9” in length, by hand per inch | | | | .052, | 
| Rm. 11/4“ hole, more than 9^ in length, by hand per inch ' | | | | x | T š | .044 | | 
| Rm. llig” hole, more than 9" in length, by hand per inch | | | oe | .036 
Rm. 1^ hole, more than 9" in length, by hand per inch | | | | ,.032; 
| Rm. 7/5" hole, more than 9" in length, by hand per inch x | | | | hi : 028 
Rm. 14/4” hole, 9“ and less in length, by power per inch | EN | | .028 
| Rm. 11/5" hole, 9% and less in length, by power per inch | | | | | .024 
Rm. 11/ hole, 9“ and less in length, by power per inch | | EE | | ' | | ! .02 
Rm. 11/53" hole, 9% and less in length, by power per inch | ! .016 
Rm.1“ hole, 9“ and less in length, by power per inch | | | | | | l .014 | 
| Rm. Tg “hole, 9” and less in length, by power per inch | | | | .012 |! 
Rm. D, É hole: more than 9” in length, by power per inch | | | | i : | .048 
x Rm. T hole, more than 9“ in length, by power per inch | | mE | | | .032 | 
Rm. 11/4“ hole, more than 9” in length, by power per inch | | | .032 
Rm. 11/3” hole, more than 9% in length, by power per inch | EE | | | | .028 
| Rm.1“ hole, more than 9" in length, by power per inch || | | | .024 | x 
| Rm. /s“ hole, more than 9“ in length, by power per inch A | Eo | 4 | .024| 


CN N 
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Abb. 13. 
Stückliste mit vorgedruckten Einheitspreisen für Arbeiten an Lokomotiven. Pennsylvania-Bahn. 


* 


DUPLICATE 351-N-2-08: 300 
No. 8l 


REV SED Pennsylvania Lines West of Pittsburgh. North West System 
S. O. Engine No. Class .. ... In Shop ................ Out of Shop | Class Repairs... ... 
FR MM as Tias al FU 
o. I vor n ota 
i Frames and Braces. Stripping. 81 E t | t t d |B29 B6 ED P Mb H4 | Hóa H6b | : 
IEEE a a Ha Bsa Dida T | Ese x Eza a É i Earnings 
| | | DE | I 


| 
Main Sec. from Front Top Sec. (including Yoke | ` | 
Knee on G4 and Brake Cylinder Bracket on | | | ; | 
H6a H6b) | 36 | .36 0.65 .32 | | ' 50 | .36 | .50 80 .80 
f 


| 
x 


| | 
à ! . | 
.90 | .90 | 605. | | 90 | .90 


Main Section from Front Bottom Section x | 
Except Rocker Box on E2b, E2c 301.30 | .40:.55 .50' | .63 1.50.30 | .50 | .45! .45 
Front Top Section from Cylinder 
Front Bottom Section from Cylinder | 90 .90 .90: .30 | .80 ! 1.10 30 | .90 | .90  .30: .30; 
Back Out Main Section ot Frame and Deck from Boiler | 1.15 15, .75|.751.75|.75|.75]|.751.75..75 .15| .15 
Inter. Brace x 09 | .09 | .09 | | '.09 ' 
Back Pedestal Brace .10,.10| .10 .10, | 
Jaw Cross Brace Beneath Fire Box per side | 04 | 005.05 | .04 .05 ' | | | 
Cross Brace on Bottom Rail per side | i ' .06 .10 .10°.10 10: .10) .10 
Cross Brace on Top of Frame in Front of | | | | i 
Fire Box per side | | 4057.05. | | | | j 
Cross Brace on Top of Frame in Front or | | | | | | i Á 
Behind Cylinders per side ` .10 | .10 ! BENT E 
Expansion Plate Cross Brace per side | .09,.09 | .09 | .09 .09 | E .09 99, | 
Radius Bar Cross Brace per side x x .08 | | 10 .15 .30: .30: 
Radius Bar Brace Block each | | 04 | | x .04 | | | | 
Radius Bar Center Casting | | | | 9. 12 7212 | 
Cross Brace for Truck, Center Sockct per side | | x | 09 ; .09 | | 1.09 | | | 
Truck Center Socket | .06 | | | .06 | | 
Angle Brace for Truck Center Socket each | .04 | .04 | | | x | .04 : | 1 
Cross Equalizer Cross Braces per side ! | | .06 06. o6. | | x | 2 
Mud Ring Support Cross Brace, G3 only per side i | | | | | .12 | . 
Mud Ring Support Cross Brace Brackets only each ¡ | | | | | .13 | | 
Inter. Spring Hanger Wearing Blocks each 09 .09 | 09. | | | 
Front Spring Hanger Wearing Blocks each x |.12 .12 | | | .12 | x 
Frame Column each | | 05 | .05 | | | .05 | | | 
Cross Brace for Connecting Rod Hangers | | | | . ! 
and Counter Balance Springs per side NE | 10 | ti 10 10: .10 | 
Frame Stiffening Bracket in Front of Cylinders 08 | .04 | 
Frame Stiffening Bracket between Cylinder | | | 
and Ist Drivers each . .20 | .15 | | 
Frame Stiffening Bracket between Ist and | | i x | | | | 
2d Drivers each | | 1.97 x | 18.18 .12 m 
Frame Stiffening Bracket between 2d and x | | | | | | | | | | 
3d Drivers | | | | 30 | 20 ; 15].18; 18) .45 | 
Frame Stiffening Bracket, 3d and 4th Drivers | | | | | | .181.38 | 38 .38 
Frame Stiffening Bracket, 2.piece, between | B | | x "E | | 
Main and Trailer | x | aja | | 
Frame Stiffening Bracket, 1-picce, between | | | x | x | | 
Main and Trailer | x | px 201.20. | | 
Frame Stiffening Bracket back of Rear Drivers E NU E | .40 | 30.30 35 35 40. .40 x 
Frame Cross Brace back of Ist Drivers on x | | | | | | | 
Pedestals P. S. | | x 10 101.10 10 E 
Front Pedestal Frame Cross Bracc, G4, G4a per side | ,21 | | | | | 
Frame Cross Brace for D. B. Cylinder per side | | d | | .30 30 .30 1.25 1.25 | 
Back out Frames in Position for Crane each 25 .25 .20 | .40 .35 .35 | .40; .40 | 251.40, .40 .40, | 
Remove Front Frame Extensions each | 12 | | 
Extension Plate per bolt | | 01.01.01 |.01 | .01 /.01 1.01.01 | .O1 1.01 | .01' .10; 
Back Exp. Plate Support each | | | Ä | 20 20 
Bolts from Stecl Guide Yoke and Bracket | | | | | | | | .02 x .02, .02: | 
| oa | 
Putt ft eda E 


o (€ ÓÓ—ÓÓ———À—ÓÓ— — Ü——— E A IS A —— € 
| Hours Rate 


Se WORKMEN Bours | Rat | Amount | iu ME 
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pU 
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°) Abkürzungen für die verschiedenen Lokomotivbauarten, ähnlich unseren Bezeichnungen Sy, Gg, Tg usw. 
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nehmen, als es sich, abgesehen von der Dreherel, 
Schmiede und Schreinerei überwiegend um häufig wieder- 
kehrende Ausbesserungsarbeiten handelt, deren Art 
und „Umfang aber zum Teil vorher nicht genügend er- 
kennbar sind. Der Umfang einer Ausbesscrung stellt 
sich oft erst heraus im Verlaufe der Arbeit und jeden- 
falls erst nach Uebernahme der Arbeit durch den Arbeiter 
zu einem festen Stückpreise. Dies ist, um nur einige 
Beispiele zu nennen, u. a. für folgende Stückarbeiten 
der Fall: Heizeinrichtungen zu prüfen und wiederher- 
zustellen, Bremsen an zwei- und dreiachsigen Wagen 
auseinandernehmen, untersuchen und wiederherstellen, 
Luftdruckbremse bei Lokomotiven in allen Teilen unter- 
suchen, nachdichten und nachstellen, Bremse bei vier- 
oder fünfachsigen Tenderlokomotiven wiederherstellen, 
und bei einer grofsen Zahl von Arbeiten, bei denen 
die Art der auszuführenden Arbeit mit dem Ausdruck: 
„Wiederherzustellen“ bezeichnet ist. Diese Arbeiten 
lassen sich nicht so eindeutig bestimmen, wie es für die 
Lohnberechnung erwünscht ist. Jene Zusammenfassung 
kann nur als ein Notbehelf angesehen werden. Das 
eine Mal ist die auszuführende Arbeit umfangreich, das 
andere Mal erfordert sie vielleicht nur wenig Zeit. 
Der trotzdem für diese verschiedensten Fälle gleich- 
bleibende Stücklohn kann daher stets nur für einen 
einzigen mittleren Wert Richtigkeit haben. Es gehen 
auch die Meinungen oft recht darüber auseinander, was 
alles mit unter den Begriff „Wiederherstellung“ zu 
rechnen ist. Hierdurch sind die Unterschiede bis zu 
mehreren hundert Prozent zu erklären, die oft für eine 
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dem Namen nach gleiche Stückarbeit in verschiedenen 
Werkstátten derselben Verwaltung gezahlt werden. 

An spaterer Stelle ist bei dem graphischen und 
zahlenmäfsigen Vergleich der verschiedenen Lohnver- 
fahren auch die unverhältnismäfsig grofse Steigerung des 
stündlichen Verdienstes mit abnehmender Arbeitszeit 
bei Stücklohn erörtert worden, eine Steigerung, die oft nur 
unter Ueberanstrengung der Arbeitsmaschinen und zu 
grofser Abnutzung der Werkzeuge möglich ist. Ein 
gewisses Gegengewicht hiergegen bildet vielleicht die 
Besorgnis vieler Arbeiter, bei zu schneller Arbeitsaus- 
führung zu einer Herabsetzung der Stückpreise Anlafs 
zu geben. 

Als in jeder Beziehung befriedigend dürfte das 
Stücklohnsystem nicht zu bezeichnen sein. 

Auch seitens der Arbeiter besteht eine grofse Ab- 
neigung gegen dasselbe. Sie drängen auf seinen Er- 
satz aber nicht durch ein verbessertes ähnliches System, 
sondern durch festen Tagelohn hin, bei uns so gut wie 
in Amerika. Dagegen wehren sich aber naturgemäfs 
die Arbeitgeber. Diese Sachlage im Verein mit den 
verschiedenen Mängeln des Stücklohnes hat wohl zuerst 
den Anstofs zu Versuchen mit andern Lohnsystemen 
gegeben, besonders in Amerika und England. 

In den letzten Jahren haben verschiedene Prämien- 
lohnsysteme in aufserdeutschen Ländern Verbreitung 
gefunden und die damit erzielten Erfolge haben die Auf- 
merksamkeit in hohem Grade erregt. Einige wichtige 
Systeme sollen kurz besprochen werden. 

(Fortsetzung folgt.) 


Ueber Oelfeuerung für Lokomotiven, mit besonderer Berücksichtigung der 
Versuche mit Teerólzusatzfeuerung bei den preufsischen Staatsbahnen*) 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 25. Januar 1910 
von Regierungsbaumeister L. Sufsmann, Limburg a. d. Lahn 
(Mit 5 Abbildungen) 


Herr Regierungsbaumeister Sufsmann: Die Ver- 
feuerung flüssiger Brennstoffe ist ein Gebiet, das von 
jeher das Interesse der Feuerungstechniker sowie auch 
der mit der Technik nicht in unmittelbarem Zusammen- 
hang stehenden weiteren Kreise erregt und wach- 
gehalten hat. Diese Feuerung verkörpert ja nach der 
allgemeinen Anschauung alle Anforderungen, die an 
eine ideale l'euerung gestellt werden können, sie ver- 
ringert die Inanspruchnahme der menschlichen, körper- 
lichen Arbeitskraft, ein Ziel, das man vielfach als End- 
zweck der Entwicklung der Technik bezeichnet findet, 
sie ermöglicht Gewinnung, Verladung, Transport, Auf- 
speicherung und Verausgabung des Brennstoftes in der 
bequemsten und billigsten Weise, sie gilt als frei von 
Feuerungsabfällen, Rückständen, Schlacken, Asche, Rufs, 
Rauch, Funkenwurf —- kurz, all den so unangenehm 
empfundenen Nachteilen, die nun einmal mit der Ver- 
feuerung fester Brennstoffe meist verknüpft sind. Ich 
möchte aber hervorheben, dafs in der praktischen An- 
wendung im allgemeinen eine Erfüllung dieser idealen 
Forderungen nicht angetroffen wird und sich auch 
nach dem bisherigen Stand dieser Feuerungstechnik 
kaum ermöglichen láfst. Die Schuld daran mag der 
Umstand tragen, dafs sich die Hauptgewinnungsstätten 
des von der Natur dargebotenen flüssigen Brennstoftes, 
die Petroleumquellen und -Vorkommen, zum grofsen 
Teil etwas abseits von den Mittelpunkten der Technik 
und des Verkehrs befinden, und dafs man sich dort 
lange mit den einfachen ursprünglichen Mitteln der Ver- 
feuerung begnügte. Auch stellt die Beherrschung der 
Flamme ein ungleich schwierigeres, mühevolleres und 
nicht so sicher endliche Erfolge versprechendes Arbeits- 
feld dar, wie die Lösung rein mechanischer Probleme. 
Daher mag es kommen, dafs an praktischen und Labo- 
ratoriums-Untersuchungen auf diesem Gebiete bisher 
noch wenig vorliegt, und dafs man erst in neuester Zeit 
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beginnt, an der Ausfüllung dieser Lücke zu arbeiten. 
Die vorhandenen Grundlagen für Konstruktion und 
Ausbildung neuerer Feuerungsanlagen für flüssigen 
Brennstoff beschränken sich daher auf die bei der An- 
wendung gefundenen zufälligen Ergebnisse und die 
Nachahmung vorhandener Anlagen; die Kenntnis von 
dem Wesen dieser Verfeuerungsart und von den zur 
zweckmälsigen und wirtschaftlichen Verfeuerung nötigen 
Grundbedingungen ist im allgemeinen eine nicht aus- 
reichende und führt zur kritiklosen Annahme oder Ver- 
werfung von Verfeuerungsmethoden und häufig zu ihrer 
Anwendung auf nicht dafür geeignete Verhältnisse. 

Für den Eisenbahnbetrieb mit Dampflokomotiven 
hat die Verfeuerung flüssiger Brennstoffe auch aufser- 
halb der Lander mit grofsen Petroleum-Gewinnungs- 
stätten vor allem insoweit besondere Bedeutung, als es 
die Eigenschaften des Brennstoffes ermöglichen, eine 
gröfsere Heizwirkung zu erzielen, d. h. auf gegebener 
Heizflache in bestimmter Zeit eine gröfsere Wasser- 
menge zu verdampfen, wie bei Verwendung fester 
Brennstoffe, insbesondere Steinkohle. Der gröfsere 
Heizwert der flüssigen Brennstoffe ist darin begründet, 
dafs ıhr Gehalt an Wasserstoff höher ist, Wasserstoff 
aber bei der Verbrennung eine mehr als 3!/2 mal so 
grofse Wärmemenge erzeugt wie Kohlenstoff. So 
besteht z. B. rumänisches Rückstand-Petroleum, wie 
es nach Destillation der flüchtigen Bestandteile, vor 
allem Benzin und Lampenpetroleum, aus dem Roh- 
petroleum auf den Lokomotiven der Rumänischen 
Staatsbahnen verfeuert wird, im Mittel aus 86 pCt. 
Kohlenstoff, 12 pCt. Wasserstoff und 2 pCt. Sauerstoff 
mit wenig Schwefel und ergibt daher einen Heizwert von 


0,86 x 8080 + 29000 (0,12 — ^s) — 10356 Wärmeein- 
heiten (gemessen 10500 WE), während gute Steinkohle 
etwa nur 4 bis 6 pCt. Wasserstoff enthält und daher 


durchschnittlich nur 7500 WE ergibt. Diese Zahlen 
lassen sich jedoch nicht zum unmittelbaren Vergleich 
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des praktischen Brennwertes der beiden Brennstoff- 
gattungen verwerten, da Petroleum bei richtiger Ein- 
richtung der Feuerung nahezu restlos und mit dem 
verhältnismäfsig geringen Verlust von 15 bis 20 pCt. 
seines Wärmewertes verbrennt, Kohle dagegen bereits 
in Schlacke, Asche und Zinder einen grofsen Teil der 
Wärme verliert und schliefslich nur 60 pCt. seines 
Wärmewerts zur Dampferzeugung umsetzt. Es ist 
daher bei überschlägigen Vergleichsrechnungen üblich, 
eine Tonne flüssigen Brennstoff mit nahezu zwei Tonnen 
Steinkohle bezüglich der Heizwirkung als gleichwertig 
anzusetzen. 

Bei den vorher kurz angedeuteten Vorteilen der 
flüssigen Brennstoffe und ihrer einfachen Gewinnungs- 
art haben diejenigen Länder, welche bedeutende Erdöl- 
vorkommen besitzen, gegenüber petroleumarmen Län- 
dern einen bedeutenden wirtschaftlichen Vorsprung. 
Die Verteilung der gröfseren Erdöllagerstätten ent- 
spricht aber hier einer merkwürdigen ausgleichenden 
Gerechtigkeit, da im Grofsen und Ganzen hauptsächlich 
Gegenden, die im übrigen wirtschaftlich etwas im 
Nachteil sind, mit diesem Naturgeschenk bedacht 
wurden. Es dürfte nicht ohne Interesse sein, hier auch 
die Verteilung der Petroleumgewinnungstätten und ihre 
Entwicklung in den letzten Jahren mit einigen Worten 
zu streifen. In dem Gröfsenverhältnis der einzelnen 
Sektoren des Kreises, der die gesamte Petroleum- 
gewinnung im Jahre 1908 darstellt, läfst Abb. I das 
Verhältnis der in den einzelnen Petroleumländern ge- 
wonnenen Rohöl-Mengen erkennen. Zahlenmäfsig geht 
die Verteilung aus der nachstehenden Tabelle hervor, 
welche die Gewinnung von Petroleum in den wichtigsten 
Landern 1901 und 1908 gegenüberstellt: 


in 1000 Tonnen. 


Gewinnung s SD GUT 
Gesamterzeugung 
1901 1908 1901 | 1908 
Vereinigte Staaten | 
von Nord-Amerika 9756 | 23943 | 42,3 63,0 
Rufsland 11511 | 8292 | 498 | 21,75 
Galizien 452 1754 1,96 | 4,61 
Rumänien. . . . 210 | 1148 1,18 ' 3,02 
Niederland. Indien 625 | 1143 21 . 300 
Britisch Indien . 200 613 088 ' 1,76 
Mexiko . — 464 — 1,22 
Japan . . . 145 216 0,64 0,72 
Deutschland . 44 142 0,19 0,35 
Perus x we 4 — ! 135 — | 0,35 
Kanada. 80 | 10 0,35 | 0,19 
Insgesamt: | 23083 | 38040 | 
Kleiner. Vor. 
| kommen: | 
38052 


In sieben Jahren ist also die Gesamt-Gewinnung 
von Petroleum von 23 auf 38 Millionen Tonnen, d. h. 
um etwa 65 pCt. gestiegen, während die Steigerung 
der Gesamt-Kohlenförderung, die 1901 schätzungsweise 
das l6fache, 1908 das 13fache der Petroleumproduktion 
an Heizwert darstellte, in dem gleichen Zeitraum nur 
etwa 42 pCt. betragen hat. Besonders auftallend sind 
die Unterschiede, die in dem Anteil der einzelnen 
Lander an der Gesamt-Gewinnung hervorgetreten sind, 
so das Sinken der Anteilziffer bei Rufsland und ihre 
erhebliche Zunahme für Rumänien und Galizien. Selbst- 
verständlich äufsert sich eine derartige Steigerung der 
Erzeugung zunächst in einem starken, oft rapide ein- 
tretenden Fallen der Absatzpreise, wodurch dann erst 
allmählich Absatzmöglichkeiten und technische Aus- 
nützung geschaffen werden. Die Oelfeuerung auf den 
rumänischen und den galizischen Bahnen verdankt diesem 
Steigen der Produktionsziffer ihre Einführung. Fast 
beispiellos ist das Vorgehen der österreichischen Staats- 
bahnen, welche sich, um der 1907 und 1908 in einem 
die wirtschaftliche Lage gefährdenden Mafse gestiegenen 
Ueberproduktion ein gesichertes, dauerndes Absatzfeld 
zu schaffen, entschlossen, mit einem Schlage die Oel- 
feuerung für sämtliche Lokomotiven ihres nordöstlichen 
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Netzes zur Einführung zu bringen. In diesem Jahre 
wird mit der Oelfeuerung in grólserem Mafsstabe be- 
gonnen, fast 700 Lokomotiven wurden in den Staats- 
bahnwerkstätten ausgerüstet, dazu die notwendigen 
Einrichtungen, Bau einer Entbenzinierungsanstalt sowie 
der Oelausgabe-Behälter, ferner Beschaffung von Kessel. 
wagen zum Transport des flüssigen Brennstoffes für ins- 
gesamt etwa 10°/s Millionen Kronen durchgeführt. Die Er- 
sparnis, welche die ósterreichischen Staatsbahnen durch 
diese Einführung der Oelfeuerung auf den galizischen 
Strecken erzielen, wird, wenn man von einer zahlen- 
mäfsigen Darstellung der übrigen Vorteile ganz absieht, 
allein für Heizmaterial auf etwa 2 Millionen Mark jahrlich 
anzuschlagen sein. 

In Galizien, ebenso wie in allen anderen Ländern, 
die auf eine wirtschaftliche Verfeuerung Wert legen, 
wird nicht das Rohól in dem Zustand, wie es gewonnen 
wird, sondern das nach Abdestillation der zunáchst über- 
gehenden und besser verwertbaren Bestandteile ver- 
bleibende Rückstandöl, als , Restól* zu bezeichnen, ver- 
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Welterzeugung an Petroleum 1908. 


feuert. Der Gehalt an leichteren Bestandteilen ist je nach der 
Herkunft des Rohöls aufserordentlich verschieden, die 
gröfsten Unterschiede finden sich sogar innerhalb des Be- 
reichs der rumänischen Gewinnungsstätten, wo ein in Mo- 
reni gewonnenes Rohöl die gröfste Ausbeute an Rück- 
stánden,etwa65pCt., aufweist, Rohöl vonCàmpeni dagegen 
nur 20 pCt. Im mittleren Durchschnitt kann man etwa 
annehmen, dafs 50 pCt. vom gewonnenen Rohöl als 
Heizöl zur Verfügung stehen. Ganz abgesehen von 
der Preisfrage, erscheint die Verwendung von Restól 
anstelle von Rohól schon mit Rücksicht auf die ge- 
ringere Feuergefährlichkeit der Rückstände und die 
Gefahr zufálliger Entzündungen an den Aufspeicherungs- 
und Tenderbehältern für Rohöl geboten. So findet sich 
in der ,Dienstanweisung für die Behandlung der Oel. 
feuerung“, welche die Southern-Pacific-Co. für ihre 
Lokomotivbediensteten gegeben hat, noch das Verbot: 
„mit offenem Licht oder mit Laterne näher als 10 Fufs (!) 
an offene Tender-Oeffnungen heranzukommen.“ Die 
Raffinierungs-Verfahren sind allerdings heute soweit 
vervollkommnet, dafs bei den Restöl-Lieferungen die 
Abdestillation der leichter entflammbaren Bestandteile 
streng durchgeführt ist, doch sichern sich die Rück- 
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stande verfeuernden Bahnen durch genaue Angabe des 
zulässigen niedrigsten Entflammungspunktes in ihren 
Lieferungsheften. So beträgt der Entflammungspunkt 
des rumänischen Heizöls, das im allgemeinen aus den 
bei 250? C. verbleibenden Rückständen der Destillation 
besteht, etwa 120? C., vorgeschrieben war zunächst als 
unterste Grenze 100? C.; infolge gewisser Herstellungs- 
schwierigkeiten haben sich die rumänischen Staats- 
bahnen jedoch veranlafst gesehen, diese Grenze auf 
80? C. herabzusetzen, was sich als unbedenklich er- 
wiesen hat. 

Natürlich ist es für die Verfeuerung, mógen die 
Oelkanäle der Verfeuerungsorgane noch so weit sein, 
wichtig, den Heizstoff in móglichst dünnflüssigen Zustand 
zu bringen, schon um die Reibungsverluste in den Zu- 
führungsleitungen móglichst zu verringern. Der Flüssig- 
keitsgrad von Petroleum-R ückstandól hängt. nun wesent- 
lich von dem Paraffingehalt ab. Petroleum russischer und 
amerikanischer Herkunft enthält durchschnittlich wenig 
Paraffin, galizisches und rumünisches erheblich mehr. 
Es ist daher, abgesehen von den Heizeinrichtungen 
der Tenderbehálter, üblich, ja bei einzelnen Petroleum- 
sorten notwendig, in die Zuführungsleitung vom Tender- 
behálter zu den Brennern vor den Absperrorganen 
einen Heizapparat einzuschalten, in welchem das zu- 
fliefsende Oel durch Dampf stark vorgewärmt wird; 
die Notwendigkeit solcher Apparate bei dickflüssigem 
Heizstoff ergibt sich aus der Angabe, dafs beispiels- 
weise rumänisches Heizöl, das bei einer Temperatur 
unter 5? C. ganz zähflüssig erscheint, bereits bei 20? C. 
etwa 28 mal so langsam fliefst wie Wasser, bei 50? C. 
nur 4 mal so langsam. Andererseits mufs, um Ver- 
kokung und Ansetzen im Brenner zu verhüten, mit dem 
Vorheizen vorsichtig vorgegangen werden. 

Petroleum-Rückstände sind stets leichter als Wasser, 
worauf bei Konstruktion der Brenner und Behälter 
besonders geachtet werden mufs; z.B. hat amerikanisches 
Heizöl ein spezifisches Gewicht zwischen 0,95 und 0,99, 
man zwischen 0,89 und 0,955, gemessen bei 

0 

Die im Jahre 1907 ganz besonders hervorgetretene 
Ueberproduktion an Petroleum in Galizien und der 
dadurch erzeugte Preisrückgang konnte die Möglichkeit 
einer Einführung von Heizöl nach Deutschland nahe- 
legen, um für gewisse Anwendungsgebiete die Vorteile 
der Verfeuerung flüssiger Brennstoffe auch hier nutzbar 
zu machen. Zur Zeit macht jedoch selbst bei niedrigstem 
Verkaufspreise die Höhe des Einfuhrzolls jeden Ge- 
danken an Einführung zu nichte. Bei dem derzeitigen 
Preise von 16 M für die Tonne würden sich für gali- 
zisches Petroleum die Gesamtgestehungskosten bei 
20,40 M Frachtkosten Boryslaw-Berlin auf 36,40 M be- 
laufen, somit eine wirtschaftliche Verfeuerung möglich 
sein, da die Gestehungskosten der Steinkohle einschl. 
der Fracht im runden Durchschnitt zu 20 M/t anzunehmen 
sind, wenn nicht die hohen Zollgebühren von 60 Mjt 
den Gestehungspreis des Heizöls auf 96,40 M empor- 
schnellen und damit die Einführungsmöglichkeit ab- 
schneiden würden. Da eine erhebliche Einfuhr von 
Petroleum-Rückständen für Kessel-Heizzwecke nicht 
stattfindet, so würde der Fortfall dieses Prohibitiv-Zolls 
dem Staat keinen Verlust bringen, im Fall dafs die 
Aufhebung oder Erniedrigung des Zolls auf die Rohöl- 
Rückstände beschränkt und der Zoll für Rohöl nach 
wie vor aufrecht erhalten bliebe. Eine über das ge- 
wöhnliche Mafs hinausgehende Ueberwachung der Ein- 
fuhr, um mifsbräuchliche Verwendung zur Leucht- 
Petroleum-Destillation zu verhüten, käme demnach nicht 
in Frage. Augenblicklich sind auch Bestrebungen im 
Gange, welche auf eine wesentliche Herabsetzung des 
Zolls für Diesel-Motoren-Oel und dergl. gerichtet sind. 
Immerhin ist also die Möglichkeit der Einführung von 
Petroleum-Rückständen für Heizzwecke 1m Auge zu 
behalten. 

Nun sind wir aber bei der Beschaffung eines Oels, 
welches die Anwendung für Heizzwecke unter annähernd 
gleichen Kosten, wie bei Kohlenfeuerung, ermöglicht, 
neuerdings nicht mehr auf das Ausland angewiesen. 
In Deutschland vor allem, jedoch in geringerem Matse 
auch in den übrigen Kohle erzeugenden Ländern, ist 
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in jährlich steigenden Mengen ein Oel auf den Markt 
gekommen, das bei der Destillation der Kohle zwecks 
Gas- und insbesondere Koks-Erzeugung als Nebenprodukt 
gewonnen wird, und z. Z. hauptsáchlich für Schwellen- 
tränkung u. dgl. Verwendung findet. Es handelt sich 
hier durchaus nicht mehr um so geringe für die Ver- 
feuerung verfügbare Mengen, daís eine Verwendung 
in grófserem Mafsstabe ausgeschlossen ist; die jetzige 
Steinkohlen-Teeról-Erzeugung aus Kokereien in West- 
falen und Oberschlesien sowie aus Gasanstalts-Teer 
hat die beachtenswerte Hóhe von etwa 300 000 Tonnen 
jährlich erreicht. Während nun aus einer weiteren 
Ausdehnung der Leuchtgas-Erzeugung eine wesentliche 
Mehrgewinnung von Teeról augenblicklich kaum zu er- 
warten ist, ist die Koks-Erzeugung und damit die Ge- 
winnung der Nebenprodukte in immer steigendem Auf- 
schwung begriffen, den Abb. 2 in der Darstellung der 
deutschen Kokserzeugung von 1897 bis 1908 deutlich 
erkennen láfst. Zwar dauerte der für 1908 gegen 1907 
erkennbare Rückgang, der auf das Nachlassen der Eisen- 


Abb. 2. 
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Deutsche Kokserzeugung 1897 - 7906. 


erzeugung infolge Abflauens der Absatzverhältnisse 
zurückzuführen ist, auch im Jahre 1909 an, für das Ab- 
schlufs-Zahlen noch nicht vorliegen, doch ist dieser 
zeltwellige Rückgang gegen die allgemein steigende 
Tendenz der Koksgewinnung unbedeutend. Da aus 
| Tonne Kohle im Kokereibetrieb durchschnittlich 50 
bis 55 kg Teer gewonnen werden, die 15 bis 20 kg 
Teeröl enthalten, so würde die 1908 gewonnene Koks- 
menge, falls alle Koksöfen mit Gewinnung von Neben- 
erzeugnissen arbeiteten, allein schon 315 bis 420000 Ton- 
nen Teerölergebenhaben. Essind jedoch sogar in Deutsch- 
land, das im Bau und der Verwendung der Konden- 
sations-Oefen an der Spitze steht, z. Z. nur etwa die 
Hälfte der Gesamtzahl an Koksöfen zur Gewinnung 
sämtlicher Nebenprodukte eingerichtet. Ein Bild der 
Zusammensetzung des Teeres und der Rolle, welche 
die Teeröle dabei spielen, gibt folgende Analyse für 
typischen Kokereiteer: 


| 


Steinkohlenteeröl 


Benzol u. Phenol u | Naph- 
Wasser, Homo- | Homo- An: talin Pech 
| loge loge — Kreosotól a roh 
na, T... i 
. | 
4,5 o | 2,5 Ofo | 1,3 9/0 x i 9 7,5 o | 55 Ojo 
| | 


Aus dem Vergleiche mit Deutschland erhellt ohne 
weiteres, welches Gebiet für die Heizölgewinnung in 
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anderen Kohlen-Ländern noch brach liegt. Während 
in Deutschland die Koks-Erzeugung etwa 10 pCt. der 
Kohlengewinnung beträgt, ist diese Ziffer für Amerika 
1907 nur 8,5 pCt., 1908 sogar nur 6,3 pCt. gewesen; 
die Gewinnung von Nebenprodukten ist dabei erst seit 
kurzem, allerdings in rapider Entwicklung eingeführt 
worden. 

Auf Grund der Gegenüberstellung des Wertes der 
` Kohle im Gewinnungszustande mit dem durch das Ver- 
fahren der Koksdestillation erzielbaren Wert kann man 
zu der zunächst recht paradox klingenden Ueberzeugung 
kommen, der Dr. Max Pöpel in einem Aufsatze über die 
Steinkohlenindustrie („Zeitschrift d. Vereins Deutscher 
Ing“. 1908 No. 29) Ausdruck gibt, „dafs eine unmittelbare 
Verbrennung der Kohle im Ofen eine unverantwortliche 
Verschwendung bedeutet“. Es liegt in der Tat nahe, 
die Wertsteigerung des „rohen“ und des „veredelten“ 
Erzeugnisses zu vergleichen. Der Verkaufswert von 
| Tonne Steinkohle sei ohne Fracht mit rd. 11 Mark an- 
genommen. Aus dieser einen Tonne gewinnt man nun 
im Nebenproduktenofen durchschnittlich etwa: 


TIO kg Koks zu 19 M/t = 14,63 M 

90 , Rohteer zu 25 M/t= 1,25 , 
10 „ Ammoniak zu 260 M/t = 2,60 , (als Sulfat 
berechnet) 

6 „ Benzol zu 180 M/t = 1,08 , 


Zusammen 19,56 M 


Selbst unter Vernachlässigung des Wertes, welchen 
die überschüssigen Koksofengase sowie die mannig- 
faltigen aus dem Rohteer erzeugbaren teilweise hoch- 
wertigen Erzeugnisse darstellen, ergibt sich somit bei 
den heutigen Marktverhältnissen bereits eine Wert- 
steigerung von rd. 81/2 M. Würde man also in Deutsch- 
land noch weitere 10 pCt. der gesamten jährlichen 
Steinkohlengewinnung verkoken, so würde sich ein 
jahrlicher Mehrgewinn von etwa 120 Millionen Mark 
ergeben. 

Man ersieht aus dieser Betrachtung, dafs durch die 
Eröffnung gröfserer dauernder Anwendungsgebiete für 
die Einzelprodukte der Koksdestillation, zu denen auch 
das Teeröl rechnet, auch nationale Güter geschaffen 
werden können. Die einschlägigen Fragen sind bereits 
so eingehend behandelt worden,*) dafs ein Hinweis an 
dieser Stelle genügt. Man mufs sich allerdings hüten, 
diese Folgerungen zu weit zu treiben, da es natürlich 
nicht ohne weiteres zulässig ist, die jetzigen Absatz- 
preise auf eine zukünftig denkbare Ausdehnung der 
Absatzverhältnisse anzuwenden, und eine bedeutende 
Steigerung der Erzeugung zweifellos von einem Sinken 
der Verkaufspreise begleitet sein wird. 


_ Die Steinkohlenteeröle haben nun zwar einige 
Eigentümlichkeiten, welche die Verwendung als Heizöle 
erschweren, anderseits aber besitzen sie im Vergleich 
zu den Erdölen eine Reihe von Eigenschaften, welche 
sie für die Verfeuerung als sehr geeignet erscheinen 
lassen. Zu den nachteiligen Eigenheiten gehört ihr 
zersetzender Einflufs auf alle Stoffe vegetabilischer 
Herkunft und Zusammensetzung, insbesondere auf 
Dichtungs- und Packungsmaterial aller Art; ferner 
gehört dazu ihr Durchdringungsvermögen für alle nicht 
vollkommen undurchlässigen Verbindungen; Teeröl 
„sucht“, wie es in der Sprache der Monteure treffend 
heifst. Aufserdem wirkt erschwerend die Abscheidung 
von Bestandteilen (Anthrazen) in fester Form bei nie- 
driger Temperatur, schliefslich der scharfe Geruch, 
welcher dem Oel eigen ist und bei unvollkommener 
Verstaubung sowie beim Verdampfen der zufällig an 
den Rohren aufsen anhaftenden Reste sehr störend 
auftreten kann. Von der Beseitigung dieser Schwierig- 
keiten durch die technische Ausführung wird später 
die Rede sein. Vorteilhaft für die Verfeuerung ist ihr 
geringer Aschen- und Schwefelgehalt, ihr bei normaler 
Temperatur dünnflüssiger Zustand, ihr hohes spezifisches 


°) Dr. Franz Erich Junge, Die rationelle Auswertung der Kohlen 
als Grundlage für die Entwicklung der nationalen Industrie. Berlin 1909. 
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Gewicht und ihrhoher Entflammungs- undSiedepunkt. Ihr 
spezifisches Gewicht schwankt zwischen 1,0 und 1,1 und 
betrágtim Mittel 1,04 bis 1,06; dieim Oelstets vorhandenen 
oder vonaufsen hineingelangten geringen Mengen Wasser, 
die sich in den Behältern allmählich zu gröfseren Mengen 
sammeln, setzen sich daher auf der Oberfläche ab und 
werden nicht in die unten einmündenden Oclzuflufs- 
rohre, die den Brennern den Brennstoft zuführen, mit- 
gerisscn. Das Abzapfen des Wassers ist allerdings 
erschwert. Wegen des hohen Entflammungspunktes 
kann von besonderen Vorsichtsmafsregeln für Annäherung 
mit offener Flamme an die Behälter abgesehen werden, 
Teeröl gewährt einen hohen Sıcherheitsgrad. Der 
Siedepunkt beträgt 180 bis 360° Die Entflammung 
trat bei der von mir beobachteten Oelsorte im offenen 
Tiegel bei 300° noch nicht ein. Trotzdem entzündet 
sich das Oel im fein verstäubten Zustande und bei richtiger 
Feuerungsanordnung sofort ohne die geringste 
Schwierigkeit. Der Heizwert steht dabei durchschnittlich 
nicht weit hinter dem der Erdöl-Rückstände zurück, 
9000 bis 9500 Wärmeeinheiten sind stets vorhanden und 
wegen des geringen Aschegehalts (0,02 pCt.) auch zum 
grófsten Teil ausnutzbar, sodafs man jedenfalls bei 
Zusatzfeuerung l3fache Verdampfung erzielen kann. 
Die vorteilhaften Eigenschaften dieses einheimischen 
Brennstoffes und die günstigen Marktverhältnisse legten 
die Möglichkeit der Verwendung für Lokomotivfeuerung 
in gröfserem Matsstabe nahe. Der Verfasser, welcher 
Gelegenheit hatte, in der Lokomotivfabrik der Firma 
Orenstein & Koppel A. G. in Drewitz bei Berlin bei 
der Verwendung von Oclfeuerung für Fórderlokomotiven 
kleinster Abmessungen sich mit der Verfeuerung von 
Steinkohlenteeröl zu beschäftigen, fafste daher die dies- 
bezüglichen Erfahrungen und Vorschläge in einer Arbeit 
„Ueber Anwendbarkeit, Wirtschaftlichkeit und Vorteile 
der Teerölfeuerung für Lokomotiven“ zusammen, in 
welcher die Vorteile der Oelfeuerung dargestellt und 
insbesondere nachzuweisen versucht wurde, dafs eine 
Nutzbarmachung dieser Vorteile für bestimmte An- 
wendungsgebiete ohne wesentliche Mehrkosten gegen- 
über der jetzigen Steinkohlenfeuerung durchführbar sein 
könne. Als Anwendungsgebiete wurden die folgenden 
angeführt: 
Stadtbahnlokomotiven, zur VerringerungderRauch- 
belästigung und Vermeidung des Funkenwurfs, 
bis zur Einführung elektrischen Betriebes; 
Hauptbahnlokomotiven für Tunnelstrecken; 
Schnellzuglokomotiven, zur Ermöglichung des 
Durchfahrens längerer Strecken ohne Reinigung 
des Kessels und Brennstoffergänzung, sowie für 
Ausnahme-Leistungen; 
Lokomotiven mit zeitweise hoher Beanspruchung 
(Steigungsstrecken) zwecks Erhöhung der 
Leistungsfahigkeit des Kessels. 


Nachdem bereits in früheren Jahren Petroleum- 
feuerung für preufsische Lokomotiven zeitweise An- 
wendung gefunden hatte, ordnete der Herr Minister 
der Oftentlichen Arbeiten auf Grund dieser von der 
Kgl. Eisenbahndircktion Berlin befürworteten Vorschlage 
die Vornahme eingehender Betriebs-Versuche an, die 
während der letzten drei Jahre von der Kgl. Eisenbahn- 
direktion Frankfurt a. M. bei der Maschinen- und der Werk- 
státten-Inspektion Limburg a. Lahn durchgeführt worden 
sind, und mit welchen der Verfasser betraut war. Zu- 
nachst wurden an einem mit Dampfanschlufs versehenen 
festen Versuchsstande verschiedene Brennerarten nach 
eigener Konstruktion erprobt, diese Brenner sodann an 
älteren, zur Ausmusterung bestimmten, jedoch für 
diesen Zweck noch verwendbaren Lokomotivkesseln 
versucht und schliefslich einige Maschinen ausgerüstet 
und im Betriebe beobachtet. Das Ergebnis dieser Ver- 
suche und die Einrichtung im einzelnen soll im folgenden 
dargestellt werden, nachdem zunächst eine zusammen- 
fassende Angabe der bei Oelfeuerung für Lokomotiven 
gebräuchlichen Verfahren und der verwendeten Brenner- 
konstruktionen gegeben ist. 

(Fortsetzung folgt.) 


238 (No. 791] 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


(1. Juni 1910] 


Westinghouse-Leblanc Schleuderrad-Luftpumpen mit Kondensatoren 


(Mit 7 Abbildungen) 


Der Bau von Kondensationsanlagen hat in den 
letzten anderthalb Jahren eine vollständige Umwälzung 
erfahren. Sie begann mit der Einführung der rotierenden 
Westinghouse-Leblanc Luftpumpen durch die Maschinen- 
bau-Aktien-Gesellschaft Balcke in Bochum i. W. Die 
Pumpen fanden sofort grofsen Beifall, weil sie einem 
tatsáchlichen Mangel wirkungsvoll abhalfen. Zu den 
rotierenden Dampfturbinen gehörten naturgemäfs ro- 
tierende Pumpen. Anderthalb Jahre haben zur Ein- 
führung genügt, jetzt werden für Kondensationsanlagen 
fast nur noch rotierende Pumpen verlangt und angeboten. 

Die rotierenden Luftpumpen und Kondensatoren, 
Patent Westinghouse-Leblanc, sind eine Erfindung des 
Herrn Professors Leblanc in Paris. Die Konstruktion 
und Wirkungsweise derselben ist aus der Abb. I ohne 
weiteres ersichtlich. 

Die Westinghouse-Leblanc Pumpen bestehen, gleich- 
viel, ob sie als reine Luftpumpen oder als Mischkonden- 
satoren arbeiten, aus einem mechanisch gedrehten 


Schleuderrad und einer Düse mit Diffusor. In das 
7 Abb. 1 


i 


shu | IP) 


i. 


"i 


' 
' 
t 


Q 


x 


ic 


Schleuderrad wird durch eine Einlaufdüse Wasser ge- 
leitet, derart, dafs stets nur einige wenige Schaufeln 
des Rades Wasser erhalten. Das Wasser wird von 
den Schaufeln gefafst und mit grofser Geschwindigkeit 
durch die Düse wieder ins Freie geschleudert. Dabei 
wird dasselbe aber durch die Schaufeln in lauter ganz 
feine Wasserscheiben zerlegt. Je zwei Wasserscheiben, 
deren Zwischenraum durch die Entfernung der Schaufeln 
des Schaufelrades voneinander und durch die Um- 
drehungsgeschwindigkeit gegeben ist, schliefsen ein be- 
stimmtes Volumen der zu pumpenden Luft zwischen 
sich ein. Diese ganz besondere, durch die patentierte 
Konstruktion bedingte Arbeitsweise erklärt den aufser- 
ordentlichen Erfolg der Westinghouse-Leblanc Luft- 
pumpen. Sie haben nicht nur eine ganz aufsergewöhnlich 
grofse Leistung bei geringem Kraftbedarf, sondern er- 
zeugen auch im Saugstutzen ein Vakuum, das der 
Temperatur des Arbeitswassers der Luftpumpe voll- 
ständig entspricht, also theoretisch ist. 

Die grofsen Erfolge der rotierenden Westinghouse- 
Leblanc Luftpumpen haben natürlich zu dem Erscheinen 
zahlreicher Konkurrenzfabrikate auf dem Markte Ver- 
anlassung gegeben. Vielfach werden sogenannte rotie- 
rende Pumpen dadurch gebildet, dafs ein gewöhnlicher 
Wasserstrahl-Luftsauger mit einer Zentrifugalpumpe 
verbunden wird. Die Zentrifugalpumpe ist rotierend, 
also ist die Kombination eine „rotierende Luftpumpe“, 
wenigstens nach Ansicht der betr. Konstrukteure. Das 
ist aber ein Irrtum, ein Wasserstrahl-Luftsauger bleibt 
ein Wasserstrahl-Luftsauger, gleichviel, ob ihm das 
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Rotierende Luftpumpe, Patent Westinghouse-Leblanc. 


Wasser aus einem Hochbassin zuläuft oder ob eine 
Zentrifugalpumpe zur Hilfe genommen wird. Dabei ist 
es auch gleichgiltig, ob die Zentrifugalpumpe für sich 
aufgestellt oder nach Art der Westinghouse-Leblanc : 
Pumpe mit dem Luftsaugeapparat in einem gemeinsamen 
Gehäuse untergebracht wird. Es ist ferner gleichgiltig, 
ob der Wasserstrahl-Luftsauger durch eine besondere 
Pumpe oder durch die grofse Kühlwasserpumpe gespeist 
wird. Es entsteht durch letztere Mafsnahme keine 
Kondensation „ohne Luftpumpe“, wie dies von anderer 
Seite gesagt wird. Die Luftpumpe ist auch hier wie 
bei jeder guten Kondensation vorhanden, sie ist nur 
zu einem Anhängsel der Kühlwasserpumpe herabge- 
sunken. Ein Vorteil wird dadurch nicht erzielt, denn 
es mufs nunmehr das gesamte Kühlwasser den Wasser- 
strahl-Kondensator passieren, und das erfordert sehr 
viel Kraft. Damit das Wasser in der Düse eine ge- 
nügende Saugkraft ausüben kann, mufs es auf grofse 
Geschwindigkeit gebracht werden. Wird die Düse in 
das Druckrohr der Zentrifugal- und Kühlwasserpumpe 
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eingeschaltet, so mufs die gesamte Kühlwassermenge 
diese hohe Geschwindigkeit annehmen, während dies 
nur für einen kleinen Teil des Wassers wirklich not- 
wendig ware. Die Düse arbeitet zudem aufserordentlich 
ungünstig, da sie gegen die gesamte Druckhóhe des 
Kühlwassers, also z. B. bei Verwendung von gekühltem 
Wasser gegen ca. 12 m Wassersáule ankampfen mufs. 
Eine ungünstigere Lage und Anordnung kann man 
meiner Ansicht nach dem NWasserstrabkPufi sau ger nicht 
geben. Wasserstrahl-Luftsaugapparate sind im übrigen 
schon seit vielen Jahrzehnten bekannt und haben sich 
auch für viele Zwecke durchaus bewährt. Für Konden- 
sationsanlagen ist dies aber weniger der Fall, da die 
Leistung im Verhältnis zur aufgebotenen Kraft zu ge- 
ring ist und der Hóhe des Vakuums gewisse Grenzen 
gesteckt sind. Sie sind nicht entfernt im Stande, die 
Westinghouse-Leblanc Luftpumpen zu ersetzen. Durch 
genaue Versuche ist festgestellt worden, dafs die 
Westinghouse-Leblanc Luftpumpe mit der gleichen 
Wassermenge und wesentlich günstigerem Kraftbedarf 
zehn- bis fünfzehnmal so viel Luft leistet als ein Wasser- 
strahl-Luftsaugeapparat. Hieraus ergibt sich ohne 
weiteres die Ueberlegenheit der Westinghouse-Leblanc 
Luftpumpen, und diese Ueberlegenheit ist lediglich auf 
die besondere Arbeitsweise zurückzuführen. 

Die Vorzüglichkeit der Westinghouse-Leblanc Pum- 
pen als Kondensationspumpen ist durch die Praxis un- 
widerleglich bewiesen. Es sind mittlerweile sehr viele 
Kondensationsanlagen mit Westinghouse-Leblanc Pum- 
pen in Betrieb gekommen, und zwar ausnahmslos mit 
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durchschlagendem Erfolge. Von den erzielten Resultaten 
sind nachstehend einige aufgeführt, welche durch offizielle 
Messungen festgestellt wurden. Die in Tabelle I ver- 
öffentlichten Daten betreffen eine Oberflachen-Konden- 
sation, System Balcke, mit rotierenden Pumpen auf 
einem Schachte der Internationalen Kohlenwerks-Aktien- 
Gesellschaft in Sankt-Avold. Die Anlage wurde von 
der Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft Balcke komplett 
zu einer Bergmann-Turbine geliefert. Die Garantie 
lautete dahin, dats bei Vollast und 760 mm Barometer- 
stand, sowie bei einer Lufttemperatur von 10? C. ein 
Vakuum von 92 pCt. erzielt würde. Die Anlage arbeitet 
mit einem Kaminkihler, System Balcke. Der Luft- 
temperatur von 10? C. entspricht eine Kaltwassertem- 


Tabelle I. 


Turbo-Generator 500 KW, 3200 Volt, 
50 Perioden. 


Datum . 


. |20. 7. 09 21. 7. 09 21. 7. 09 21. 7. 09 

Belastung . 2. + y Last ?/,Last ?/, Last !/, Last 
Dauer des Versuches Sek. | 2869 1540 , 1688 1920 
Leistung des Generators KW. | 556,1 | 407,8 2652 138,9 
Dampfspannung vor dem 

Einlafsventil . Atm. 13,1 12,6 12,6 11,9 
Vakuumhöhe am Auslafs- 

stutzen . cm Hg 10 10,6 71,1 71,2 
Barometerstand . . cm Hg 73,7 73,5 135 73,5 
Vakuumhöhe in Prozent. 95,2 96,1 96,7 96,9 
Absoluter Druck im Stutzen 

in... . . .mm Hg 37 29 24 23 
Sattigkeitstemperatur des ! 

Dampfes im  Auslafs- | 

stutzen Eh oom wc E 32,8 28,5 25,3 24,6 
Temperatur des kalten Kühl- | 

Wassers . eit 28,8 26,1 24,6 23 
Temperatur des warmen 

Kúhlwassers . . . °C. 36,8 33,3 29,6 26,5 
Erwärmung des Kühl- 

Wassers . Ew oC. 8 6,6 5 3,5 
Temperaturdifferenz l 

zwischen gesättigtem | 

Dampf im Auslafsstutzen | 

und warmen Kühlwasser | — 4 —48 —43  —1,9 
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peratur von 27° C. Die Tabelle I zeigt, dafs ein weit 
höheres Vakuum, als garantiert, erzielt wurde Die 
Messungen wurden vorgenommen vom Elsässischen 
Verein von Damptkesselbesitzern in Metz ohne Mit- 
hilfe der Lieferantin. 

Es tritt bei dieser Anlage die eigentümliche Er- 
scheinung auf, dafs die Temperatur des dem Druck im 
Auspuffstutzen der Turbine entsprechenden gesättigten 
Dampfes niedriger liegt als die Warmwassertemperatur. 
Das ist wohl nur dadurch erklärlich, dafs der Dampf 
im Auspuftstutzen der Turbine noch eine gewisse Ueber- 
hitzung besitzt, vielleicht zeigte auch das Barometer 
nicht ganz richtig. Jedenfalls aber sind irgendwelche 
Verluste in der Kondensation nicht vorhanden. Sie 
arbeitet gradezu ideal. Der Kraftbedarf der Westing- 
house-Leblanc Luftpumpe beträgt im vorliegenden 
Falle 7 PS, der Kraftbedarf der Gesamtanlage stellt sich 
aber auf 37,6 KW = rund 50 PS. Das ist verhältnis- 
mafsig hoch, und zwar gleich 6,8 Prozent der Leistung 
der Turbine bei Vollast. Es ist dies darauf zurückzu- 
führen, dafs die Zentrifugal-Kühlwasserpumpe eine zu 
grofse Leistung besitzt. Bei Vollast erwärmt sich das 
Kühlwasser nur um 8% während zur Erreichung des 
garantierten Vakuums eine Erwärmung um 13° zu- 
lässig wäre. Es wird also viel zuviel Wasser gepumpt, 
doch fragt es sich, ob dies in Wirklichkeit ein Nachteil 
ist. Das Vakuum folgt der niedrigen Warmwasser- 
temperatur in vollem Umfang, es ist infolgedessen 
3!/; pCt. höher als garantiert. Das höhere Vakuum hat 
aber wahrscheinlich auf den Dampfverbrauch der Tur- 
bine einen so günstigen Einflufs, dafs eine Verkleinerung 
der Umlaufwassermenge durch Drosselung des Druck- 
rohres der Zentrifugal-Kühlwasserpumpe nur bei einer 
geringeren Belastung der Turbine als !/s angezeigt er- 
scheint, trotzdem das Wasser relativ hoch d.h. auf 
einen Kaminkühler gehoben werden mufs. 

Auf dem Elektrizitätswerk in Neufs wurden zwei 
Kondensationsanlagen der Maschinenbau-Aktien-Gesell- 
schaft Balcke mit rotierenden Pumpen aufgestellt (Abb.2). 
Auch diese Anlage wurde durch einen Kessel-Revisions- 
verein offiziell untersucht Die wichtigsten Daten sind 
in nachstehender Tabelle II wiedergegeben. 


Tabelle Il. 


Anlage Neufs, Bergmann-Turbine. 


"A Belastung 


Auszug aus den Versuchen vom 16. bis 18. Juni 1909. 


Normalbelastung 


1. Leistung der Turbine. . KW] 1125 1125 1125 1125 1500 1500 1500 1500 
2. Stündliche Dampfmenge . . . «Kg 1211 9195 
3. Barometerstand . EM . mm QS 164 164 
4. Luftleere im Luftsaugrohr . ue CY 142 142 142 142 138 137 137 138 
5. Luftleeream Kondensatorstutzen „ „| 742 141 142 142 131 136 131 131 
6. Luftleere am Turbinenstutzen. „  , 137 137 137 131 132 731 132 136 
T. Luftleere am Kondensatorstutzen be- 

zogen auf 3 box e a e NH 97 97 97 97 96,6 96,5 96,5 96,6. 
8. Druckunterschied zwischen Luftsaugrohr | 

und Turbinenstutzen . . mm QS 5 5 5 5 6 6 5 2 
9. Kühlwassermenge m cbm/st 515 485 
10. Sattigungstemperatur des Dampfes am 

Kondensatorstutzen. G a tor p 23,0 24,5 23,9 23,9 21,3 28 21,3 21,3 
11. Kühlwassertemperatur Eintritt. — 15,3 15,2 15,4 15,5 15,8 15,9 15,9 16 
12. Kühlwassertemperatur Austritt 5 23,3 23,5 23,6 23,2 26,8 26,2 26,5 26,6 
13. Temperatur der abgesaugten Luft . „ 20 20,8 20,5 20,8 27 26,8 26,5 21 
14. Temperatur des Kondensats `. f 21 21 2l 21 28,2 28 28 28,2 
15. Kühlwasserverbrauch im Mittel E 11,3 33,0 
16. Kühlwasserverbrauch des idealen Kon- 

densators : 61,2 41,2 
17. Erwärmung des Kühlwassers um .°C 8 83 8,2 17 11 10,3 10,6 10,6 
18. Temperaturunterschied zwischen ge- 

sáttigtem Dampf und warmem Kühl- 

wasser Beas in dee ee ee MEET © 0,6 l 0,3 0,7 0,5 1,8 0,8 0,7 
19. Wirklicher Kühlwasserverbrauch . . | 1.06 114 

Verbrauch des idealen Kondensators | ; 
20. Kraftverbrauch der Luft- und Konden- | 

satpumpe . KW 18 18,5 
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Für die Beurteilung der Anlage kommen vornehmlich 
Ra Daten in Betracht. 

. Der Unterschied zwischen der Luftleere in der 
Luftpumpe und im Turbinenstutzen, Zeile 8. Dieser 
Unterschied bedeutet den Verlust an Vakuum 
durch den Widerstand des Kondensators. Er 
beträgt in Neufs nur 5—6 mm, also rund */, Pro- 
zent, ist also aufserordentlich gering. 

2. Der Temperaturunterschied zwischen gesättigtem 
Dampf im Auspuffstutzen der Turbine und warmem 
Kühlwasser Zeile 18. Er beträgt im Mittel nur 
0,8 C. 

3. Das Verhältnis des wirklichen Kühlwasserver- 
brauches zu dem Warmwasserverbrauch eines 
idealen Kondensators Zeile 19. Diese Verhältnis- 
zahl ist für die Güte des Kondensators mafsgebend. 
In Neufs ist sie sehr günstig, sie beträgt im Mittel 
nur 1,1. 
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Mit Elektromotor direkt gekuppelte rotierende Luftpumpe. 


Die Westinghouse-Leblanc Luftpumpe benötigt zur 
Arbeit Wasser. Dasselbe bildet in der Austrittdúse 
Kolben, die die Luft ins Freie drücken. Das Arbeits- 
wasser der WL Luftpumpe hat mit dem Kühlwasser 
des Kondensators nichts zu tun, in der Regel wird 
«unter der WL Luftpumpe ein besonderes kleines Bassin 
für.dasselbe aufgestellt. Das Wasser zirkuliert alsdann 
` zwischen Pumpe und Bassin in ununterbrochenem Kreis- 


ya ant Bezüglich der Beschaffenheit des Wassers bestehen 


keine besonderen Vorschriften. Das Wasser, welches 


.. zum Kühlen des Kondensators geeignet ist, eignet sich 
« unter allen Umständen auch zum Betriebe der WL 


Luftpumpe. Diese hat keine empfindlichen, 
oder der Abnutzung unterworfenen Teile. 

Es könnte nun die Vermutung auftreten, dafs das 
Arbeitswasser der WL Luftpumpe an der Kondensation 
des Dampfes einen gröfseren Anteil hat als beabsichtigt, 
dafs es z. B. eine seiner Aufnahmefähigkeit entsprechende 
Menge Dampf niederschlägt und nicht lediglich zum 
Pumpen der Luft dient. Es würde in einem solchen 
Falle das Kondensat des Oberflachen-Kondensators 
nicht in der gleichen Weise zur Festlegung des Dampf- 
verbrauches der Turbine dienen können wie bei anderen 
Kondensationsanlagen. 

Die Anlage auf dem Elektrizitätswerk Neufs ist 
auch in dieser Hinsicht genau untersucht worden. Die 
Erwärmung des Luftpumpenwassers ist in Neufs eine 


engen 
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ganz minimale. Ein geringer Zusatz von kaltem Was- 
ser genügt, um das Arbeitswasser auf einer máfsigen, 
dem Vakuum entsprechenden Temperatur zu halten. 
Es wurde einmal versehentlich während mehrerer Tage 
der Wasserzuflufs zum Luftpumpenbassin geschlossen 
gehalten, sodafs die WL Luftpumpe dauernd mit dem- 
selben Wasser ohne Zusatz arbeiten mufste. Das 
Arbeitswasser erwärmte sich auf 35° C. und behielt dann 
diese Temperatur bei. Es genügte also die Wärme- 
ausstrahlung des kleinen eisernen Bassins zur Abführung 
der Wärme, obgleich das Bassin unter der Decke eines 
warmen Maschinenkellers steht. 

Bei der offiziellen Feststellung der durch das Arbeits- 
wasser niedergeschlagenen Dampfmenge wurde gleich- 
falls der Wasserzuflufs abgesperrt und der Zuwachs 
des Wassers im Luftpumpenbassin während eines be- 
stimmten Zeitraumes genau gemessen. Es stellte sich 
heraus, dafs in der WL Luftpumpe nur 0,3 Prozent des 
Dampfverbrauches der 
Turbine an Dampf kon- 
densiert wurden, und 
zwar bei einer Ueber- 
lastung der Turbine um 
33 Prozent gegen Nor- 
mallast. Durch die WL 
Luftpumpe wird also 
aus einem Oberflachen- 
oder Mischkondensator 
nicht mehr  Wasser- 
dampf abgesaugt als 
durch jede andere Luft- 
pumpe. Ein eigentliches 
Kondensieren findet in 
der WL Luftpumpe nicht 
statt, wohl aber werden 

die Wasserdämpfe, 
welche der Luft natur- 
gemäls beigemischt sind, 
niedergeschlagen, be- 
vor das Wasser- und 
Luftgemisch die Düse 
passiert. Die WL Luft- 
pumpe braucht nur Luft 
und nicht Wasserdampf 
ins Freie zu fórdern. 
Dieser grofse Vorteil 
rechtfertigt die Verwen- 
dung der WL Luftpumpe 
als Kondensationspumpe 
unter allen Umständen, 
zumal in den weitaus 
meisten Fällen die 
Menge des abzusaugen- 
den Wasserdampfes weitaus gröfser ist, als die Menge 
der abzusaugenden Luft. Es ist unbedingt richtig, den 
Wasserdampf vor Eintritt des Gasgemenges in die Luft- 
pumpe durch kälteres Wasser niederzuschlagen und da- 
durch die Menge der abzusaugenden Gase bedeutend 
zu verringern. Aus vorstehender Betrachtung ergibt 
sich ferner, dafs die Temperatur des Arbeitswassers der 
WL Luftpumpe stets niedriger sein mufs als die Tem- 
poe des warmen Kihlwassers, dafs aber das kalte 

ühlwasser unter allen Umständen geeignet ist, gleich- 
viel ob es aus einem Brunnen oder aus einer Rück- 
kühlanlage genommen wird. 

Die Anlagen in Sankt-Avold und Neufs sind Ober- 
flächen-Kondensationen, bei Mischkondensationen bringt 
die Verwendung der Westinghouse-Leblanc Pumpen die 
gleichen Vorteile. 

Bei kleinen Anlagen, z. B. für einzelne Dampf- 
maschinen, empfiehlt es sich, zum Niederschlagen des 
Dampfes keinen besonderen Mischkondensator vorzu- 
sehen, sondern die Kondensation des Dampfes in der 
Westinghouse-Leblanc Pumpe selbst vorzunehmen. Es 
genügt zur Erreichung des Zweckes, dem durch das 
Schaufelrad gebildeten, in viele Teile zerlegten Wasser- 
strahl durch Einbau mehrerer Düsen eine grófsere 
Oberflache zu geben. Der Wasserstrahl kondensiert 
zunächst den Dampf und tritt darnach, Kondensat und 
Luft mit sich reifsend, ins Freie. Eine derartige, in 


Abb. 2. 
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Verbindung mit einer 160 pferdigen Tandem-Dampf- 
maschine arbeitende Anlage ist in Abb. 3 dargestellt. 

Der Westinghouse-Leblanc Schleuderrad-Konden- 
sator ist hier direkt mit einer Zentrifugalpumpe kom- 
biniert. Diese saugt das vom Schleuderrad-Kondensator | 
ausgestofsene warme Wasser an und fördert es auf | 
einen Kaminkühler. Beide Pumpen werden gemeinsam 
durch einen Riemen angetrieben. 

Auch für grofse Zentral-Mischkondensationen läfst 
sich die Westinghouse-Leblanc Pumpe mit grofsem Vor- 
teil verwenden, und zwar wieder als reine Luftpumpe 
wie bei Oberflächenkondensatoren. Aufder Myslowitzer- 
grube der Kattowitzer Aktiengesellschaft für Bergbau 
und Eisenhüttenbetrieb wurde von der Maschinenbau- 
Aktien-Gesellschaft Balcke eine grofse Mischkondensation 
mit nur rotierenden Pumpen für 50000 kg Stundendampf 
aufgestellt. Der Kondensator ist ein Gegenstrom-Misch- 
kondensator mit Wasservorratskessel bekannter Kon- 
struktion. Die Pumpengruppe steht unter dem Konden- 
sator und setzt sich zusammen aus einer stehenden 


Riemenangetriebener Schleuderrad-Strahlkondensator für eine Dampfmaschine von 250 PS Leistung. 


Dampfmaschine, 250 Touren, einer Westinghouse- 
Leblanc Luftpumpe und einer Kühlwasser-Zentrifugal- 
pumpe, beide Pumpen sind mit der Maschine direkt 
geku ppelt (Abb. 4). 

Die mit der Anlage erzielten Erfolge sind ausge- 
zeichnete. Obgleich eine grofse Anzahl von Maschinen 
an den Zentralkondensator angeschlossen und die 
Vakuumleitung insgesamt ca. 1000 m lang ist, war auch 
bei dieser Anlage das Vakuum erheblich günstiger als 
garantiert. Die Garantie lautete auf ein Vakuum von 
91 pCt. bei Vollast und 27° C. Kaltwassertemperatur; 
erzielt wurde bei dem mafsgebenden Abnahmeversuche 
mit Kaltwasser von 31,5° C. ein Vakuum von 93,5 pCt., 
beides im Kondensator gemessen. Die Anlage war be- 
lastet mit 45 000 kg Stundendampf. In einem der Ma- 
schinenbau - Aktien - Gesellschaft Balcke zugegangenen 
Schreiben spricht sich die Kattowitzer Aktien-Gesell- 
schaft für Bergbau und Eisenhüttenbetrieb über die ge- | 
lieferte Anlage wie folgt aus: | 

» Wir erkennen an, dafs Ihre Lieferung und 
Leistungen der Vereinbarung entsprechen, wir 
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Anstände nicht zu machen haben und der Betrieb 
des gesamten Pumpwerkes sowohl als auch des 
Kondensators und der Vakuumleitung als ein- 
wandsfrei zu bezeichnen ist.“ 

Dampfmaschinen eignen sich ihrer niedrigen Touren- 
zahl wegen nur bei ganz grofsen Anlagen zum Betrieb 
von Westinghouse-Leblanc Pumpen, im allgemeinen wer- 
den rotierende Motoren, wie Elektromotoren und Dampf- 
turbinen vorgezogen. Die Maschinenbau-Aktien-Gesell- 
schaft Balcke führt die Westinghouse-Leblanc Luftpum- 
pen in zwei Modellen aus, und zwar langsam laufende 
für Elektromotorenantrieb und schnellaufende für Tur- 
binenantrieb. Die langsam laufenden Westinghouse- 
Leblanc Pumpen passen sich in ihrer Tourenzahl den 


Abb. 3. 
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Tourenzahlen normaler Drehstrommotoren an, fi 
fsen Pumpen machen 580 Touren pro Minute, £ 
leren 720 und die kleinen 960 Touren. Eine d 
betriebene Westinghouse-Leblanc Pumpe ist i 
dargestellt. Die schnellaufenden Westinghouse 
Pumpen werden für 2500 Touren ausgeführt u 
in allen Grófsen. Auch die Zentrifugal-Konden% 
pen System Balcke können in allen Grófsen “sé 
Touren pro Minute machen, sodafs diese beiden Pumpe 
stets durch eine gemeinsame kleine Dampfturbine be- 
trieben werden kónnen (Abb. 5). 

Schwieriger gestalten sich die Verhaltnisse, wenn 
auch noch die Kühlwasserpumpe hinzukommt. Eine 
Zentrifugalpumpe láfst sich für grofse Wassermengen 
und 10 m Fórderhóhe vorteilhaft nicht mit 2500 Touren 
ausführen, der Wirkungsgrad wird ein allzu ungünstiger. 
Dasselbe tritt ein, wenn anstatt der Zentrifugalpumpe 
eine Schraubenpumpe verwandt wird. 

Es ist deshalb notwendig, bei Verwendung einer 
Pumpengruppe nach Abb. 6, bestehend aus Kühlwasser- 
pumpe, Westinghouse-Leblanc Luftpumpe und Konden- 
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satpumpe, mit der Tourenzahl herunterzugehen, und 
zwar bei kleinen Pumpen auf 2000, bei grölseren bis 
auf 1400. Die Turbinen werden dadurch zwar teurer, 
der Wirkungsgrad der grofsen Kühlwasser-Zentrifugal- 
pumpen bleibt aber in brauchbaren Grenzen. 

Die schnellaufenden Westinghouse-Leblanc Luft- 
pumpen werden sowohl in liegender Anordnung nach 
Abb. 5 u. 6 oder auch in stehender nach Abb. 7 geliefert. 
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und auch der Kondensatpumpe, Patent Balcke, recht 
vorteilhaft in die Erscheinung. Beide Pumpen besitzen 
an bewegten Teilen lediglich eine Welle mit Laufrad. 
Störungen sind so gut wie ausgeschlossen. Der Stutzen 
A, Abb. 7, ist der Luftsaugstutzen, durch den Stutzen 
B wird der zweiseitigen Luftpumpe das Arbeitswasser 
zugeführt. Arbeitswasser und Luft werden durch den 
Stutzen C ins Freie bezw. evtl. bis zu 10 m Höhe ge- 


Abb: 4. 


Pumpenanlage für eine Zentral-Misch-Kondensation für 50000 kg Stundendampf. 
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Die Pumpengruppe Abb. 7 besteht aus einer Dampf- 
turbine, einer Westinghouse-Leblanc Luftpumpe und 
einer Kondensatpumpe. Alle Apparate sind überein- 
ander gruppiert. Oben an der zugänglichsten Stelle 
liegt die Dampfturbine, darunter auf Maschinenhausflur 
die Westinghouse-Leblane Luftpumpe und unter Flur 
die Kondensatpumpe. Die Konstruktion ist eine der- 
artige, dafs trotz der gedrängten Anordnung alle be- 
wegten Teile leicht zugänglich sind. Hierbei tritt die 
grolse Einfachheit der Westinghouse-Leblanc Luftpumpe 


Abb. 5. 
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fördert. Stutzen D ist der Saugstutzen der Kondensat- 
pumpe, Æ der Druckstutzen. Die gezeichnete Pumpen- 
gruppe ist für einen Schiffskondensator für 80000 kg 
Stundendampf bestimmt. Wie die eingetragenen Mafse 
zeigen, ist die Rauminanspruchnahme aufserordentlich 
gering, und die Pumpe eignet sich vortrefflich zur Be- 
dienung von Schiffskondensatoren. Die Tourenzahl be- 
tragt 2500 pro Minute. 

Die Westinghouse-Leblanc Luftpumpen haben denn 
auch auf Kriegsschiffen schnellen Eingang gefunden. 
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Der französische Torpedoboot-Zerstörer Voltigeur wurde 
z. B. mit Westinghouse-Leblanc Luftpumpen und rotie- 
renden Kondensatpumpen ausgerüstet. Die Maschinen- 
anlage des Voltigeur besteht aus drei Einheiten, und 
zwar einer Dampfmaschine und zwei 
Dampfturbinen. Jede Maschineneinheit 
leistet 3000 PS eff. Die beiden Dampf- i 
turbinen sind ausgerüstet mit je einem | 
Oberflachenkondensator, 300 qm Kühl. 
flache, einer Westinghouse-Leblanc Luft- 
pumpe und einer roticrenden Kondensat- 
pumpe. Ueber die bei der Probefahrt 
erzielten Resultate berichtet die Er- 
bauerin des Torpedoboot - Zerstórers Wn 
Voltigeur, die Firma E. de la Bresse fä 
& Fouché in Nantes an die Lieferantin 
der Pumpen, die Société Anonyme 
Westinghouse in Paris, wie folgt: | 
» Wir erlauben uns Ihnen hiermit 
úber die Wirkungsweise der an Bord des Voltigeurs 
aufgestellten Apparate wáhrend der Versuche am 30. Sep- 
tember 1909 Bericht zu erstatten. Die Versuche wurden 
in zwei Teilen ausgeführt; der 
erste umfafste einen Versuch von 
vierstündiger Dauer bei einer 
Geschwindigkeit des Schiffes von 
34! Knoten, der zweite einen 
Versuch von 65 Minuten Dauer 
bei einer Fahrgeschwindigkeit des 
Schiffes von 30,2 Knoten. Die 
im Lieferungsvertrag vorgesehene 
und garantierte Schnelligkeit des 
Voltigeurs betragt nur 28 Knoten. 
Die beiden Westinghouse- 
Leblanc Luftpumpen und die zwei 
Kondensatpumpen haben ausge- 
zeichnet gearbeitet. Bei einer 
Geschwindigkeit von 24 Knoten 
war nur je eine dieser Pumpen 
zur Bedienung beider Konden- 
satoren in Betrieb. Das erzielte 
mittlere Vakuum war 745 mm bei 
einem Barometerstand von 764 mm, 
also gleich 97⁄2 pCt. Die Tem- 
peratur des den Kondensatoren 
entzogenen Kondensates betrug 
0 


Bei einer Geschwindigkeit 
von 30 Knoten wurden zur Sicher- 
heit alle 4 Pumpen in Betrieb 
gesetzt. Das erzielte Vakuum war 
135 mm bei einem Barometerstand 
von 764 mm, also gleich 96 pCt. Die Temperatur des 
den Kondensatoren entzogenen Kondensates betrug 30°. 
Der Wasserspiegel in der unteren Hälfte der beiden 
Kondensatoren konnte durch die rotierende Kondensat- 
pumpe mit Leichtigkeit auf der Tiefe der Rohre ge- 
halten werden. 
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Die Wirkungsweise aller Apparate war sehr be- 
friedigend. Der Süfswasserverbrauch während der Ver- 
suche betrug nur 25 gr pro PS/St. anstatt der von der 
Marine als Maximalverbrauch vorgeschriebenen und 


Abb. 6. 
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garantierten 200 gr. Ihre Westinghouse-Leblanc Luft- 
pumpen haben also weder Siifswasser aus den Konden- 
satoren mitgerissen noch Dampf kondensiert.“ 

Die erzielten Resultate sind nach vorstehendem 
Zeugnisse ganz vorzügliche und beweisen ohne weiteres 
die Brauchbarkeit der Westinghouse-Leblanc Pumpen 


Abb. 7. 


für Marinezwecke. 
sowie auch für diejenige der Vereinigten Staaten von 
Nordamerika sind gleichfalls Westinghouse-Leblanc Luft- 


Für die italienische Kriegsmarine 


pumpen bestellt. Die französische Kriegsmarine rüstet 
zur Zeit 5 weitere Torpedoboot-Zerstörer mit Westing- 
house-Leblanc Luftpumpen aus. 


Vergleichende Betrachtungen über elektrische Oefen 
und die Elektrostahlgewinnung (unter besonderer Berücksichtigung des 
Róchling-Rodenhauser-Üfens) 


Vortrag, gehalten auf der vorjáhrigen Jahresversammlung des ,lron and Steel Institute^ in London 
von Dipl. jug. W. Rodenhauser, Völklingen/Saar 
Uebersetzt aus ,Journal of the Iron and Steel Institute“ No. 1, 1909 
(Mit 18 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 196) 


Briefwechsel. 


Herr E. Adamson (Sheffield) schreibt: Zur Zeit des 
Vortrages selbst hatte ich nicht die vollständigen Unter- 
lagen, die nötig gewesen wären, um Herrn Roden- 
hausers Vermutung zurückzuweisen, dafs der aus dem 
Héroult-Ofen gewonnene Stahl nicht gleichmäfsig sei. 


Inzwischen sind mir die dazu erforderlichen Beweise 
zugegangen. Es wurden Versuche ausgeführt, um die 
Gleichmäfsigkeit des Bades im Héroult-Ofen zu prüfen. 
Es wurde zu diesem Zweck ein Stück Ferrochrom direkt 
an einer der seitlichen Türen dem Bad zugesetzt und 
unmittelbar danach wurden an verschiedenen Stellen 
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des Bades Proben genommen. Diese Proben zeigten, 
trotzdem das Bad nicht durchgerührt wurde, cinen 
gleichmäfsigen Prozentgehalt an Chrom. Welche elek- 
trischen Theorien auch immer bezüglich der Bewegung 
in geschmolzenem Metall bestehen mögen, es besteht 
kein Zweifel darüber, dafs eine heftige Zirkulation im 
Bad des Heroult-Ofens stattfindet, dessen Zirkulation der- 
jenigen des gewöhnlichen Martin-Öfens sehr ähnelt. 
Diese Zirkulation wird hervorgerufen durch Warme- 
strömungen, die infolge der Schlackenheizung durch 
die Elektroden eintreten und auch durch mechanische 
Einflüsse des elektrischen Stromes, was deutlich beim 
Arbeiten des Ofens beobachtet werden kann. Der in 
den Elektroden angenommene Verlust wurde sehr über- 
schätzt, denn alle dem Ofen zugeführte Elektrizität wird 
praktisch in Wärme umgesetzt, da der Leistungsfaktor 
des Heéroult-Ofens 95 bis 97 pCt. beträgt. Die Hitze 
wird dem Ofen in einer reduzierenden Atmosphäre zu- 
geführt, da sie entweder im Lichtbogen oder in dem 
Widerstand des Bades oder der Kohle erzeugt wird. 
So lange diese Wärme innerhalb des Ofens erzeugt 
wird und nicht durch Strahlung oder Wasserkühlung 
wieder abgeführt wird, leistet sie nützliche Arbeit. Der 
Vortragende stellt auch die Anordnung der Wasser- 
kühlung am Heéroult-Ofen in vergrófserter Form dar. 
Diese besteht nur aus einem kupfernen Ring, der ganz 
über der Ofenabdeckung liegt und nicht durch die Ab. 
deckung geht. Die Kühlanordnung, die also über dem 
Mauerwerk liegt, hat nur den Zweck, die Kontakte für 
den Fall zu schützen, dafs cine Flamme die höher ge- 
legenen kupfernen Klemmen erhitzen würde, und die 
dadurch entstehenden Verluste sind zu vernachlässigen. 
Dafs Verluste durch die Abdeckung zwischen den 
Elektroden auftreten, wurde bisher nicht gefunden. 

Herr F. W. Harbord (London) schreibt: Vor einigen 
Wochen hatte ich Gelegenheit, die Werke in Völklingen 
zu besuchen, und Herr Rodenhauser war so freundlich 
mir zu gestatten, dafs ich eine Charge genau verfolgte 
und mir selbst Proben nehmen konnte. Mit flüssigem 
Einsatz aus dem basischen Konverter wurde der Ofen 
beschickt. Danach wurden die üblichen Zusätze von 
Erz und Kalk gemacht und innerhalb 2 Stunden wurde 
der Phosphor von 0,066 pCt. bis auf 0,013 pCt. erniedrigt. 
Die Schlacke wurde dann abgezogen und eine neue 
Schlacke zur Entfernung des Schwetels gebildet, wobei 
besondere Reduktionsmittel hinzugefügt wurden, sobald 
die Schlacke flüssig war, um die Eisenoxyde in der 
Schlacke zu reduzieren. Ferner wurden weitere Zusätze 
von Kalk und Flufsspath in geringen Mengen zugesetzt. 
Innerhalb 3 Stunden, vom Beginn der Charge an 
gerechnet, oder nach einer Stunde vom Abziehen der 
phosphorhaltigen Schlacke an war der Schwefel von 
0,05 auf 0,008 pCt. gesunken. Die Endschlacke war 
aufserordentlich basisch, und wenn der Stahl auch kein 
ganz weicher war, soweit ich das beurteilen konnte, 
so war das Metall doch sehr heifs. Da der Herd recht- 
eckig ist und an jeder Scite eine Tür hat, so ist er 
leicht zugänglich für Ausbesserungen, dabei kann der 
Einsatz bequem chargiert, die Schlacke leicht entfernt 
und der Abstich durch eine an einem Ende angebrachte 
Schnauze leicht vorgenommen werden, da der Ofen 
kippbar angeordnet ist. Das Abstichgewicht betrug 7 
bis 8t und unmittelbar, nachdem der Ofen entleert war, 
wurde cine andere Konvertercharge in den Ofen ein- 
gefüllt, da die Ausbesserungen des Herdes so aufser- 
ordentlich gering sind, dafs praktisch keine Zeit zwischen 
2 Hitzen verloren geht. Was die Ausbesserungen des 
ringförmigen Teiles betrifft, der die Wicklungen umgibt, 
so war ich nicht in der Lage, mir aus eigener An- 
schauung darüber ein Urteil zu bilden, da ich nur einen 
Tag auf den Werken war, aber unter der Annahme, dafs 
auch diese Ausbesserungen nur gering sind, wie sie das, 
so weit ich unterrichtet wurde, tatsächlich sein sollen, 
und dafs auch genügend hohe Temperaturen erreicht 
werden, wenn ganz weicher Stahl hergestellt wird, bietet 
der Ofen für Raffinationsarbeiten besondere Vorteile. 

Einige Tage später war ich ın Remscheid und sah 
dort den Heéroult-Ofen Stahl aus dem Martin-Ofen 
raffinieren mit gleich guten Ergebnissen sowohl bezüg- 
lich der Qualität als auch des Ausbringens. 


Die besten ‘Systeme elektrischer Oefen werden 
heute in grofsem Matsstab zur Raffination flüssigen 
Stahles benutzt und in dieser Richtung liegt auch die 
Zukunft des Elektroofens, einerlei ob es sich um einen 
Induktions- oder um einen Widerstandsofen handelt. 
Mit einem 8t-Ofen nach Röchling-Rodenhauser oder 
nach Heroult können ungefähr 50 t Thomas- oder 
Martinstahl in 24 Stunden rafliniert werden, und die er- 
reichte Qualität ist gleichwertig mit der aus schwedischem 
Material hergestellten. Dabei werden ungefähr 
300 KW St. gebraucht. Setzt man voraus, dafs eine 
so weitgehende Reinigung nicht erforderlich ist, so 
wird der Energieverbrauch bedeutend geringer und das 
Ausbringen sehr bedeutend erhöht. 

Für Qualitätsstahlwerke entsteht die Frage, ob 
nicht cin elektrischer Ofen, der mit einem Konverter 
oder Martinofen zusammen arbeitet, ein besseres Material 
zu geringerem Preis selbst bei einem Preis von 4 Pfg. 
pro KW St. liefern würde, als es aus besonders aus- 
gesuchtem Roheisen im Martinofen hergestellt werden 
kann. In jedem Fall ist dieses ein Punkt, der die 
sorgfältigste Beachtung jener Stahlwerke verdient, in 
denen besonders hochwertige Stähle hergestellt werden, 
ob es nicht billiger wird, gewöhnlichen sauren Bessemer- 
stahl, der aus biligem Roheisen gewonnen ist, auf 
diese Weise zu reinigen, anstatt teures Roheisen für 
den Martinofen zu benutzen, Es handelt sich dabei 
nicht nur darum, dats auf diese Weise ein chemisch 
reines Material erzeugt wird, sondern auch darum, 
dals der in einer nicht oxydierenden Atmosphäre unter 
einer praktisch oxydfreien Schlacke fertig gemachte 
Stahl denjenigen Verhältnissen sehr nahe kommt, die 
im Tiegel beim sogenannten Todschmelzen herrschen. 

Herr S. M. Schindler (Sheffield) schreibt: Das Fehlen 
genauer Erklärungen zu den Buchstaben der Zeich- 
nungen im Vortrag erschwert es, sich jenes Bild klar 
vor Augen zu halten, das man braucht, wenn man sich 
mit dem Studium eines so charakteristischen Ofens 
beschäftigt, wie er in dem unter dem Namen Réchling- 
Rodenhauser beschriebenen vorliegt. Ich bitte darum 
um Auskünfte hierüber um so mehr, als Herr Roden- 
hauser sich aufrichtig bemüht, dem in Zukunft mit dem 
Elektro-Ofen arbeitenden Stahlwerker in der erforder- 
lichen Ofenwahl beizustehen. Wohl jeder wird das 
starke Hervortreten. des Ofens, der seinen Namen 
trägt, verstehen können und besonders die Anordnung 
des zentralen Herdes verdient wohl uneingeschränkte 
Billigung. Gleichzeitig wurde aber auch nicht bestritten, 
dafs Stahl von hervorragender Reinheit auch in ver- 
schiedenen anderen Ofenkonstruktionen hergestellt und 
ralfiniert werden kann. Konstruktionsstahl von vor- 
züglichen Eigenschaften und von gleicher Reinheit wie 
der angeführte Schienenstahl kann leicht in den heute 
benutzten gewöhnlichen Herdöfen zu einem bemerkens- 
wert niedrigen Preis hergestellt werden und dabei doch 
noch Gewinn bringen. Es ist deshalb eine vollkommene 
und ausführliche Aufstellung unumgänglich, welche 
Aufschlufs gibt über das Anlagekapital, die Gesamtkosten 
für. Produktion, Unterhaltung usw. und zwar während 
einer bestimmten Periode und für jeden besonderen 
Ofen. Eine derartige Aufstellung würde, wenn sie 
mafsgebend wäre, den Ausschlag in der Wahl des- 
jenigen geben, der sie zu treffen hat, d. h. des Stahl- 
werkers. Der Vortragende berichtet nur in sehr grofsen 
Zügen über diesen Punkt. Aber wenn wir einmal 
annehmen, dafs sein Interesse am Ofenbau gleichwertig 
mit dem an der Stahlherstellung ist, so würde der 
wirtschaftliche Wert des Prozesses für allgemeine 
Anwendung am klarsten werden und die Frage könnte 
ruhig behandelt werden ohne unnötige Aengstlichkeit 
bezüglich der Kosten. Die Eigenschaften der bekannten 
Elektroöfen machen diese mehr für den Gebrauch in 
Spezialstahlwerken geeignet, für deren Material aber 
nur verhältnismäfsig geringer Absatz vorhanden ist, und 
der klare Nachweis, dafs die Herstellungskosten bei 
Benutzung des elektrischen Ofens in vernünftigen 
Grenzen bleiben würden, würde zweifellos die Zahl der 
Pioniere auf dem neuen Gebiet wesentlich vermehren 
und so diesem modernen metallurgischen Prozefs zu 
allgemeiner Anwendung und weiterer Entwicklung 
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verhelfen, wenn er wirklich dazu gecignet ist. Es 
wurde auf die ausgezeichnete Bewegung im Dad hin- 
gewiesen, die auf Grund der Ströme auftritt, und trotz- 
dem wurde bei dem Zusatz von lerrochrom gesagt, 
dafs zur gründlichen Mischung das Bad auch mechanisch 
bewegt wurde. Ist daraus zu schliefsen, dafs bei Her- 
stellung gewöhnlichen Stahles auch ein Umrühren 
während des Reduktionsprozesses stattfindet? Diese 
Frage erscheint wichtig in Berücksichtigung ver- 
schiedener empfindlicher Teile des Ofens. Ferner wäre 
es, anschliefsend an die Erwähnung des zusammen- 
geschweilsten Ringes beim Anheizen, interessant, einige 
Angaben über die Zeit zu erhalten, die erforderlich ist, 
um ‘sagen wir den 8 t-Ofen mit kaltem Einsatz zu 
beschicken. Schliefslich möchte ich auch mit Bezug 
auf den beschriebenen Chromzusatz wissen, ob die 
Entfernung der hochkalkigen Schlacke während der Ent- 
schwefelung leicht so vollkommen geschehen kann, dafs 
man auf einen konstanten Chromverlust rechnen kann. 


Herr Rodenhauser antwortete hierauf: Bevor ich 
auf die Beantwortung der verschiedenen in der Dis- 
kussion gestellten Fragen eingehe, möchte ich mir 
erlauben, allen denen meinen besten Dank zu sagen, 
die meinem Vortrag mit Interesse gefolgt sind, und vor 
allem denjenigen Herren, die durch Teilnahme an der 
Diskussion zur weiteren Klärung der Arbeitsverháltnisse 
an elektrischen Oefen beitrugen. 


Sodann bedaure ich, dafs es nicht mehr möglıch 
war, den Anhang II zu meinem Vortrag gleichzeitig 
mit der Veröffentlichung desselben bekannt zu geben. 
Es wäre dadurch die Meinung vermieden worden, dafs 
die zum Schlusse des Hauptvortrages gebrachte 


Analyse für Schienenstahl 


als mafsgebend für die beste im Induktionsofen erreich- 
bare Qualität zu betrachten sei. Die Raffinations- 
kurven und Analysentabellen im Anhang dürften am 
besten beweisen, dafs diese Auffassung nicht richtig ist. 


Die Analyse der Schienencharge zeigt nur cine 
der Qualitäten, die ncben anderen viel hochwertigeren 
in den Róchling-Rodenhauser-Oefen in Völklingen aus 
gewöhnlichem Thomasstahl mit etwa 0,08 pCt. P und 
0,08 pCt. S hergestellt wird. Dabei wird, weil man 
mit Herrn Richards davon überzeugt ist, dafs eine 
weitere Entfernung von Phosphor und Schwefel für 
Schienenqualitát unnötig ist, die Raffination an den 
durch die Analyse gegebenen Punkten unterbrochen, 
wodurch sich natürlich eine Ersparnis an Kraft gegen- 
über anderen Qualitäten ergibt, sodafs z. D. für Her- 
stellung von Schienenstahl aus der oben angegebenen 
Thomasstahlqualitát ein. Kraftverbrauch von 100—150 
KW St. pro Tonne genügt. Dafs man einen Stahl mit 
gleicher Analyse und mit gleichen Festigkeitsproben 
auch im Martinofen herstellen kann, ist ohne weiteres 
zugegeben, und doch unterscheidet sich. dann der 
Elektrostahl wesentlich vom Martinstahl. Denn es ist 
zu beachten, dafs nur im elektrischen Ofen der Stahl 
zum Schlufs unter einer eisenfreien Schlacke vollständig 
entgasen und desoxydieren kann und gerade hierauf 
beruht, wie Herr Richards auch sagt, die Ueberlegenheit 
des Elektrostahles gegenüber dem auf anderem Wege 
hergestellten Stahl; denn durch das Entgasen und 
Desoxydieren wird gegenüber dem  Martinmaterial 
gleicher Analyse eine grófsere Dichte und gröfsere 
Gleichmáfsigkeit bedingt, bei der auch Seigerungen 
vollkommen vermieden werden, sodafs ein solcher Stahl 
der Abnutzung im Betrieb besser widersteht als das 
gewohnliche Material. 


Um gleich an dieser Stelle die Frage nach der 
Wirkungsweise des elektrischen Stromes zu 
beantworten, zu der die Herren Professor Mc. William 
und Professor Turner sprachen, so ist zu beobachten, 
dafs es bisher nicht erforderlich wurde, andere als 
reine Heizwirkungen des elektrischen Stromes in den 
besprochenen Oefen anzunehmen, da sich alle chemischen 
und physikalischen Vorgänge in denselben bisher auch 
ohne die Annahme besonderer Einwirkungen des 
Stromes erklären liefsen. Trotzdem dürfte es von 
grölstem Interesse sein, hierüber eingehendere wissen- 
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schaftliche Versuche anzustellen, durch welche die Frage 
weiter geklärt werden dürfte. 

Dabei ist aber nicht zu erwarten, dafs sich irgend 
welche chemischen Einflüsse des im elektrischen Ofen 
angewandten Wechselstromes ergeben, denn derartige 
Einflüsse sind nur, wie auch Herr Professor Thomas 
Turner schon sagte, bci Gleichstrom zu erwarten, der 
aber für elektrische Oefen in der Praxis nicht zur 
Anwendung kommt. 

Wenn in der Diskussion an verschiedenen Stellen 
Bedenken wegen der im elektrischen Ofen und speziell 
wegen der ım 


Induktionsofen erreichbaren Temperaturen 


auftraten, so sind diese Bedenken vollkommen unbe- 
rechtigt, wie ja in -erster Linie die Raffinationsresultate 
erweisen dürften, die im Anhang in Kurven und 
Analysen gebracht wurden. Im übrigen aber wird jeder, 
der ın der Lage ist, elektrische Verhältnisse zu beur- 
teilen, unumwunden zugeben müssen, dafs auch im 
Induktionsofen jede beliebige, auch die höchste Tem- 
peratur erreichbar ist. Die Ausführungen des Herrn 
F. W. Harbord dürften das bestätigen, und wenn Herr 
Professor Thomas Turner an einem Induktionsofen 
feststellte, dafs derselbe zu niedrige Temperaturen er- 
gab, so liegt das entweder an einer falschen Berechnung 
des betreffenden Ofens, oder auch an einer ungünstigen 
Konstruktion desselben. Das kann aber an der Tat. 
sache nichts ändern, dafs der Induktionsofen jede ge- 
wünschte und weit höhere Temperaturen zu erzielen 
vermag als sie für irgend einen metallurgischen Prozefs 
erforderlich sind. Es sei hierbei noch ganz besonders 
darauf hingewiesen, dafs gerade der Röchling-Roden- 
hauser-Ofen, der ja auch als Induktionsofen zu bezeichnen 
ist, ein viel besserer Oxydationsofen ist als z. B. ein 
Lichtbogenofen mit seiner infolge der Kohlenelektroden 
reduzierenden Atmosphäre. Das ergibt sich auch wieder 
deutlich aus den Raffinationskurven im Anhang, ganz ab- 
gesehen davon, dafs es in dem dort erwähnten Aufsatz 
von Thallner, auf Seite 77 von Kohle und Erz, bei Be- 
sprechung einer Arbeitsweise, Roheisen zum geforderten 
Kohlenstoffgchalt des Stahls zu entkohlen, wörtlich heifst: 
„Wenngleich bei flüssigem Einsatz des Roh- 
eisens nach dem ersten (dem oben genannten) 
Verfahren an Stromkosten erheblich gespart wird, 
so kommt doch in Betracht, dafs der Elektroofen 
insbesondere der Elektrodenofen ein sehr schlechter 
Oxvdationsofen ist.“ 

Dic-e Aeufserung eines Fachmannes, der sich speziell 
mit Lichtbogenöfen beschäftigt, dürfte mit dazu bei- 
tragen, die Bedenken gegen eine ausreichende Raffination 
des für eine solche gebauten Röchling-Rodenhauser- 
Ofens zu zerstreuen. Sollten dieselben sich dagegen 
nur gegen den ringförmigen Induktionsofen richten, so 
bestehen sie zu Recht, wie ich ja auch in meinem Vor- 
trag zugab. 

Ich möchte nun auf die Beantwortung der Frage 
eingehen: 

Für welche Fälle kommt die Aufstellung 
elektrischer Oefen in Frage? 

Dabei sei gleich von vornherein darauf hingewiesen, 
dafs Herr Professor Mac William mit seinen Bemerkungen 
zur Preis- und Kostenfrage tatsächlich Recht hat. Den 
Beweis hierfür dürften z. B. die Elektrostahlschienen- 
lieferungen der Röchling’schen Eisen- und Stahlwerke 
erbringen, für die mit Rücksicht auf die bessere Qualität 
des Stahles und die dadurch begründete längere Halt- 
barkeit der Schienen höhere als sonst übliche Preise 
von den verschiedenen Verwaltungen gezahlt wurden. 
Es ist das z. B. ein Fall, in dem für ein besseres, der 
Abnutzung besser widerstehendes Material gern hóhere 
Preise gezahlt werden, wenn es dem Zweck entspricht. 

Eine andere ebenfalls in grofsen Mengen in Völk- 
lingen produzierte Stahlqualität wird als Ersatz für 
schwedisches Material verkauft und erzielt dement- 
sprechend auch höhere als für Martinqualitäten übliche 
Preise, sodafs, wie diese Fälle beweisen, der elektrische 
Ofen sehr wohl auch für andere als Tiegelstahlqualitäten 
mit Vorteil Verwendung findet, selbst wenn das Material 
teurer wird als heute im Martin-Ofen üblich. 
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Sind dies Fälle, bei denen der Elektroofen trotz 
teureren Arbeitens als der Martin-Ofen doch wirtschatt- 
liche Vorteile bietet, so wird sich in vielen Fällen, 
namentlich bei billiger elektrischer Kraft, die Aufstellung 
elektrischer Oefen auch dort empfehlen, wo heute im 
Martinofen verhältnismäfsig teures Einsatzmaterial ver- 
wandt wird, und wo unter Benutzung des elektrischen 
Ofens aus billigerem Einsatz ein gleich gutes oder 
besseres Endprodukt zu gleichem Preise erzielt werden 
würde. Ich möchte hierbei wieder auf die Ausführungen 
des Herrn Harbord verweisen, die hiermit überein- 
stimmen. 

Ganz besondere Vorteile bietet der elektrische Ofen 
natürlich da, wo es sich um den Ersatz des Tiegel- 
ofens handelt, wie das bei der Anlage, von der Herr 
Gledhill spricht, der Fall sein würde. 

Die Ausführungen bezüglich des Brennmaterialver- 
brauchs haben gewils ıhre Berechtigung; sie geben aber 
allein kein richtiges Bild über die Arbeitskosten, da 
andere Punkte nicht berücksichtigt sind, welche den 
Elektroofen viel billiger arbeiten lassen als den Tiegel- 
ofen. So ist z. B. zu beachten, dafs beim Tiegel- 
schmelzen die Tiegelkosten sehr hoch sind, wozu noch 
die Ofenerhaltungskosten hinzukommen, während z. B. 
bei einem Röchling-Rodenhauser-Ofen für 4—8 t Ein- 
satz die Zustellungkosten pro Tonne nur etwa denen 
eines 25 t-Martin-Ofens entsprechen. Ferner bietet der 
Elektroofen bedcutende Vorteile dadurch, dafs zu seiner 
Bedienung nur eine sehr geringe Mannschaft erforderlich 
ist. Es genügen z. B. nur 3 Mann zur Bedienung eines 
Röchling-Rodenhauser-Ofens, der bei 5 Chargen etwa 
20 t Werkzeugstahl aus gewöhnlichem Schrott bei 
kaltem Einsatz zu erzeugen vermag, oder der, wenn 
man den Einsatz einem anderen Ofen, z. B. einem 
Martin-Ofen oder einem Konverter flüssig entnimmt, 
etwa 50 t Werkzeugstahl liefert. Man vergleiche hier- 
mit die Bedienungsmannschaften für gleiche Produktion 
in einem Tiegelstahlwerk. Schliefslich bleibt noch zu 
berücksichtigen, dafs im elektrischen Ofen jeder beliebige 
und billige Schrott z. B. mit etwa 0,1 pCt. P und 
0,15 pCt. S und mehr verarbeitet werden kann und 
dafs sich daraus bei richtiger Arbeitsweise stets vor- 
züglichster Werzeugstahl erzeugen läfst, während man 
im Tiegel stets sehr reine und damit sehr teure Ein- 
sätze benutzen mufs. 

Werden alle diese Punkte berücksichtigt, so dürften 
durchgeführte Kalkulationen selbst bei verhältnismäfsig 
hohen Stromkosten, wie sie bei Benutzung von Dampf- 
maschinen auftreten, zeigen, dafs der elektrische Ofen 
billiger arbeiten muls als eine Tiegelanlage. 

Anschliefsend hieran soll die 

Benutzung des elektrischen Ofens direkt 
im Anschlufs an einen Hochofen oder an 
einen Mischer | 
besprochen werden, über die Herr Moorwood Auf- 
klarung wünschte. 

Wenn auch in Volklingen hierüber keine Erfahrungen 
vorliegen, so dürfte doch zu beachten sein, dafs auf 
dem Hochofenwerk in Dommeldingen (Luxemburg) in 
einem kleinen Röchling-Rodenhauser-Ofen direkt Stahl 
aus Roheisen hergestellt wird und zwar anscheinend 
mit guten Resultaten, da das Werk gerade jetzt 3 
weitere Oefen gleichen Systems für die gleichen Zwecke 
aufstellt. 

Trotzdem scheint die direkte Verarbeitung von 
Roheisen im elektrischen Ofen nur in äufserst seltenen 
Fällen wirtschaftlich durchführbar zu sein, nämlich nur 
dann, wenn die Stromkosten sehr gering sind. 

Viel aussichtsreicher und in sehr vielen Fällen vor- 
teilhaft wird es dagegen sein, das aus einem heizbaren 
Mischer kommende Eisen im elektrischen Ofen weiter 
zu behandeln. Dabei empfiehlt es sich, das Eisen im 
Mischer schon recht weit zu entkohlen und zu ent- 
phosphoren, damit im elektrischen Ofen nur noch die 
letzten Reste von Phosphor und der Schwefel zu ent- 
fernen bleiben. Denn für Entfernung grofser Mengen 
von Kohlenstoff und Phosphor arbeiten die heute 
üblichen Oxydationsöfen weit günstiger als der Elektro- 
ofen, während dieser zur Beseitigung des Schwefels 
ganz hervorragend geeignet ist und mit Vortcil auch 
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die Entfernung der letzten Reste von Phosphor über- 
nehmen kann. 

Wird so gearbeitet, dafs im Elektroofen nur die 
Schlufsbehandlung vorzunehmen ist, so genügt z. B. 
für eine Entschweflung von 0,15 pCt. bis auf 0,01 
bis 0,02 pCt. eine Zeit von etwa | Stunde bei einem 
Kraftverbrauch von etwa 100 KW St. pro Tonne. Diese 
Zahlen dürften genügen, um die geschilderte Arbeits- 
weise in vielen Fällen als vorteilhaft erscheinen zu 
lassen. 

Was Herr Moorwood über die 


Arbeitsweise in Völklingen 


sagt, entspricht den Tatsachen. Diese sind aber da- 
durch bedingt, dafs die Thomaschargen in Völklingen 
alle mit einem Gewicht von etwa 15 t hergestellt werden, 
während der Elektroofen nur 8 t faíst. Würde es 
möglich sein, dem Thomaskonverter nur 8t schwere 
Chargen zu entnehmen, so würde man auch in Vólk- 
lingen das Material im unfertigen Zustand direkt dem 
elektrischen Ofen übergeben. Diese Arbeitsweise ist 
stets als die normale zu betrachten und nur die ge- 
nannten Verhältnisse bedingen in Völklingen die Ab- 
weichung von der Regel. 

Zur Beantwortung der Ausführungen des Herrn 
S. M. Schindler übergehend seien zunächst die Er- 
klárungen zu den Abb. 6, 7 und 8 an Hand der ein- 
geschriebenen Buchstaben ausführlich gegeben. Die- 
selben stellen einen elektrischen Ofen nach dem System 
Röchling-Rodenhauser für 5 t Einsatz bei 5000 Volt und 
15 Perioden in einem Horizontalschnitt nach a 6 (Abb. 8) 
und zwei rechtwinklig zu einander stehenden Vertikal- 
schnitten nach c d (Abb. 7) und e / (Abb. 6) dar. In 
Abb. 8 ist die elektrische Beheizung und Stromführung 
des Ofens durch Einzeichnung von Pfeilen kenntlich 
gemacht. Der Ofentransformator hat bei der gezeich- 
neten Anordnung für Einphasenstrom 2 mit Wicklungen 
versehene Schenkel und zwar trägt jeder Schenkel eine 
primäre Bewicklung 4 und eine sekundäre B. Die 
primären Bewicklungen 4 sind mit dem elektrischen 
Generator verbunden und rufen durch Induktion einen 
Strom in den sekundären Wicklungen B, gleichzeitig 
aber auch in den Heizkanälen C hervor, die mit dem 
Schmelzgut angefüllt die Transformatorkerne umgeben. 
Diese Heizkanäle C sind zwischen den beiden Schenkeln 
erweitert, so dafs sich hier ein breiter und langer 
Arbeitsherd D ergibt, in dem alle metallurgischen 
Arbeiten vorgenommen werden. Diesem Raume wird 
zur Erhöhung der Temperatur auch der Strom der 
Wicklung 2 zugeführt und zwar derart, dafs alle Ströme 
den Schmelzraum D in gleicher Richtung durch- 
fliefsen. Die Ueberleitung des Stromes aus der kupfernen 
Wicklung 2 in das flüssige Schmelzgut ohne Lichtbogen- 
bildung und ohne Anwendung beweglicher oder nach- 
stellbarer Elektroden erfolgt dabei durch die Metall- 
platten Z, sogenannte Polscheiben, welche in die Ofen- 
wände 7 derartig eingebaut sind, dafs der Strom seinen 
Weg von der Wicklung 3 aus durch die Platte Æ und 
durch die Stromübertragungsmasse G zum Bad und 
durch dasselbe zum gleichartig konstruierten Gegenpol 
nimmt. Um die Wicklungen vor der Einwirkung zu 
hoher Temperaturen zu schützen, sind dünnwandige 
kupferne Zylinder M M (Abb.6) angebracht, durch welche 
aus Rohren M und JV, austretender Kühlwind geleitet 
wird. Dabei haben die inneren Zylinder (Abb. 6) 
Staubkappen erhalten, durch welche das Eindringen 
von Verunreinigungen in den Wicklungsraum vermieden 
wird. Im ‘Transformatoreisen ist durch auch sonst 
übliche Ventilationsschlitze 77 (Abb. 8) für ausreichende 
Ventilation gesorgt. 

Der Drehstromofen ist dem Wechselstromofen ähn- 
lich gebaut nur mit dem Unterschied, dafs an Stelle 
der 2 Schenkel, deren 3 angewandt werden. Die Abb. 9, 
10 und 11 zeigen einen solchen 1,5 t Drehstromofen. 
In diesen Zeichnungen bedeutet A den Arbeitsherd und 
R die Heizkanäle. Diese erscheinen beim Drehstrom- 
ofen kürzer als beim Wechselstromofen, während der 
Arbeitsraum beim Drehstromofen geräumiger ausgebildet 
ist. An den Stellen wo je 2 Heizrinnen in den Arbeits- 
herd übergehen, sind die auch beim Wechselstromofen 
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angewandten Polplatten eingebettet. Mit JV ist in den 
Abb. 9 u. 10 die Nullpunktschiene bezeichnet, mit der 
je ein Ende der sekundären Wicklung verbunden ist, 
während die freien Enden der sekundären Wicklung 
unter Vermittlung breiter Kupferschienen mit den Pol- 
platten verbunden sind. 


Die gegebenen Zeichnungen und Erklärungen der 
Röchling-Rodenhauser-Oefen können leicht bewirken, 
dafs dieselben namentlich dem Nichtelektriker, d. h. dem 
Metallurgen als kompliziert erscheinen, wie das z. B. 
auch Moorwood erklärte. Dabei ist aber zu beachten, 
dafs der fertige Ofentransformator, wie die Abb. 13 
und 14 zeigen, ein in sich geschlossenes Ganzes 
bildet, das ebensowenig Anlafs zu Störungen bietet, 
wie z. B. der auch bei jedem Lichtbogenofen anzu- 
wendende Transformator, der dort allerdings abseits 
des Ofens steht, den man aber auch bei diesen Oefen 
nicht vermeiden kann. 


Mit Bezug auf die Réchling-Rodenhauser-Oefen für 
Wechselstrom und Drehstrom, wie sie für das metallur- 
gische Arbeiten tatsächlich verwandt werden, sei noch 
bemerkt, dafs 


l. die Heizkanäle fest abgedeckt sind und niemals 
geöffnet werden, so lange der Ofen überhaupt geht, 


2. jedes Eindringen von Schlacke in die Heizkanäle 
durch entsprechende Einrichtungen unmöglich 
gemacht wird, und 


3. die in den Oefen auf Grund elektrischer Verhält- 
nisse auftretende Zirkulation so stark ist, dafs das 
Stahlbad tatsächlich an allen Stellen die gleiche 
Zusammensetzung hat, wie ja auch die im Vortrag 
gegebenen Beweise zeigen. 


Bezüglich des 
Durchrührens des Stahles 


ist noch zu bemerken, dafs dasselbe durchaus nicht er- 
forderlich ist, dafs dadurch aber eine Beschleunigung 
des Prozesses stattfindet. Das Durchrühren erfolgt da- 
bei immer nur in dem Arbeitsherd des Ofens und nie- 
mals in den Heizkanälen, die ja im Betrieb unzugänglich 
sind. Auch das Durchrühren anläfslich der Versuche 
der Poldihütte bezieht sich nur auf den Arbeitsherd, 
während zur Entnahme der Proben aus den Rinnen 
diese natürlich aber nur für diesen durch den Versuch 
bedingten Ausnahmefall auf je einer Stelle abgedeckt 
werden mufsten. Was schliefslich noch die Frage nach 
eventuellen Verlusten beim Zusatz von Legierungen 
betrifft, so dürfte darüber am besten ein praktisches 
Beispiel Auskunft geben. 


Bei Legierung einer Charge in dem in Völklingen 
arbeitenden Drehstromofen wurden 310 kg Ferro- 
Wolfram mit 86,72 pCt. Wo. zugesetzt. Das Abstich- 
gewicht betrug 1750 kg und die Analyse ergab einen 
Wo.-Gehalt von 15,27 pCt. im Stahl, sodafs nur etwa 
0,7 pCt. des zugesetzten Wolframs verloren gingen. 


Dieses Beispiel dürfte zeigen, dafs die Verluste an 
irgendwelchen Zusätzen im Röchling-Rodenhauser-Ofen 
aufserordentlich gering sind. Das ist eine Folge der 
oxydfreien Schlufsschlacke, welche verhindert, dafs 
Sauerstoff in das Metallbad eintreten kann, und so un- 
möglich macht, dafs Zuschläge, welche leichter oxydieren 
als Eisen, oxydiert werden. Dadurch wird es natürlich 
möglich, namentlich bei Anfertigung hochwertiger 
Qualitatsstahle, einen gewünschten Prozentgehalt an 
Zusätzen sehr genau zu erreichen. 


Leider ist es mir nicht möglich, den HerrenGledhill 
und Schindler vollständige 


Betriebskostenberechnungen 


für elektrische Oefen zu geben, und unmöglich erscheint 
es, diese Kostenberechnungen für verschiedene Oefen 
so zu erhalten, dafs sie vergleichbar werden. Um aber 
doch ein ungefähres Bild davon zu geben, wie hoch 
sich die Kosten beim Betrieb eines Röchling-Roden- 
hauser-Ofens belaufen, sei hierunter eine Berechnung 
wiedergegeben, wie sie Professor Neumann in „Stahl 
und Eisen“ 1908 No. 33 und 34, für einen 5 t-Drehstrom- 
ofen gebracht hat. Dort heifst es: 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No 791] 247 


Für einen 5 t-Drehstromofen ergeben sich für die 
Herstellung einer Tonne flüssigen Stahles folgende 
Kosten: 

Ofen für 5 t Einsatz mit allem Zubehór 
rd. 100000 M. Bei 10 pCt. für Amor- 
tisation sind jährlich 10000 M aufzu- 
bringen. Rechnet man 250 Arbeits- 
tage mit je acht Hitzen von je 5 t, 
so ergibt sich eine Jahreserzeugung 
von 10000 t Stahl. Danach entfällt 
auf eine Tonne Stahl für Amortisation 

Kraftverbrauch, einschl. Anheizen, auch 
bei Herstellung hochwertigsten Ma- 
terials, in monatlichen Durchschnitten 
230 bis 280 KW St. für 1 t Stahl bei 
flüssigem Einsatz von Thomasstahl, 
wie er in Vólklingen verwandt wird. 
Rechnen wir den Höchstwert von 
280 KW St., so haben wir 280x4,5 

Verbrauch an Zuschlagen rund . . 

Zustellungskosten für die Tonne Stahl 

Betriebslóhne 

Wind zur Kühlung der Transformator- 
spulen (Motor zu 8 KW — täglich 
192 KW St.x4,5 Pf. — 864 M für 
40 t) also für die Tonne s . 021 , 


Gesamtkosten (ohne Patentbenutzungs- 
abgaben) für 1 t Stahl 1931 M. 


Dieser Preis gilt für die Benutzung von Magnesit 
für die Zustellung, an Stelle dessen aber auch ohne 
Bedenken Dolomit benutzt*werden kann. Ferner ist 
der Endpreis natürlich auch wesentlich abhängig von 
den Stromkosten, die in obiger Rechnung mit 4,5 Pfg. 
eingesetzt wurden. 

Neben dieser Berechnung für flüssigen Einsatz sei 
auch noch eine solche für das Arbeiten mit festem 
Einsatz unter Annahme eines Röchling-Rodenhauser- 
Ofens für nur 1Ys t Einsatz ebenfalls unter Anlehnung 
an die Neumann'sche Arbeit in „Stahl und Eisen“ gegeben, 
wie er für kleine Tiegelstahlwerke in Frage käme. 

Ein solcher Ofen kostet mit allem Zubehór wie 
Kippwerk, Ventilatoranlage usw. rd. 42000 M. Bei 
10 pCt. Amortisation und einer JANLESPFOQUEON von 
1421 t entfällt 


1,00 M 


auf die Tonne Stahl für Autorisation 2,05 M, 
Kraftverbrauch einschliefslich Anheizen 

bei Einschmelzen von Schrott und 

Herstellung weichen Stahlgusses 

bezw. von gewöhnlichen Kohlenstoff- 

stählen etwa 950 KW St. a 4,5 S IPIE: 4280 , 
1000 kg Schrott . 67,00 , 
Zuschläge . 3,50 „ 
Zustellung bei einem so kleinen Ofen 

und unter Benutzung von Magnesit 4,10 , 
Betriebslöhne . 410 „ 
Wind zur Kühlung ‘des Transformators 0,40 „ 


Gesamtkosten pro Tonne Stahl 125,45 M. 


Weitere Angaben sind mir leider über Kostenberech- 
nungen nicht möglich. 

Zum Schlufs sei noch mit einigen Worten auf die 
Ausführungen der Herren Frick, Hiorth und Adamson . 
eingegangen. 

Der Stassano-Ofen bleibt meines Erachtens für 
grofse Einsätze ungeeignet, nicht allein weil er als 
derjenige Ofen, bei dem die Heizung des Bades am 
indirektesten, diejenige der über dem Bad befindlichen 
Atmosphäre am direktesten erfolgt, unbedingt von 
allen Oefen die gröfsten Strahlungsverluste beim Oeffnen 
der Türen haben mufs, sondern auch, weil der Ofen 
mit seinen horizontalen Elektroden, die mit wachsender 
Ofengrófse eine stets wachsende Gefahr des Abbrechens 
bieten, und mit seiner rotierenden Anordnung bei 
bedeutender Raumbeanspruchung durch die weit 
herausragenden Elektroden für den Grofsbetrieb nicht 
geeignet erscheint. Dafs ferner der Heroult-Ofen 
namentlich beim Einschmelzen grdfsere Strom- 
schwankungen aufweist als der Girod-Ofen ist eine von 
allen Kennern beider Oefen anerkannte Tatsache, so- 
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dafs ich mir theoretische Beweise ersparen zu dirfen 
glaube. Dafs der Girod-Ofen besser sein soll als der 
Héroult-Ofen, habe ich an keiner Stelle gesagt. Ich 
habe nur auf die Vor- bezw. Nachteile beider Oefen 
unter Berücksichtigung verschiedener Gesichtspunkte 
hingewiesen, wie jeder unbefangene Leser zugeben 
wird. Und was endlich die rinnenförmige Anordnung 
von Induktionsófen betriflt, so kann ich hier mein 
Urteil durch die Erfahrung begründen, die man in 
Volklingen und auch an anderen Stellen mit ring- 
fórmigen Ofenherden bei Induktionsófen gemacht hat 
und durch die einwandsfrei festgestellt wurde, dats 
eine derartige Anordnung dann praktisch. unmóglich 
ist, wenn man mit verschiedenen Schlacken zu arbeiten 
gezwungen ist, wie das bei Verarbeitung unreinen 
Einsatzmaterials erforderlich wird. Dafs man auch aus 
einem ringfórmigen Herd die Schlacke herausbekommen 
kann, wenn es einem auf Zeit und Geld nicht ankommt, 
bezweifle ich nicht, und doch mufs eine solche Arbeits- 
weise bei den heute bestehenden ringfórmigen Oefen 
und Einrichtungen als unpraktisch bezeichnet werden. 
lch verweise diesbezüglich auch auf die Ausführungen 
des Herrn Rowlands. 


Was den 


Wirkungsgrad der verschiedenen Oefen 


betrifft, so befinden sich die Herren Hiorth und Adamson 
in einem bedauerlichen Irrtum, indem sie Wirkungsgrad 
und Leistungsfaktor verwechseln. Das sind aber zwei 
vollkommen verschiedene Grófsen, von denen die eine 
die andere nur ganz unwesentlich beeinflufst. Ich streite 
dem Héroult-Ofen einen Leistungsfaktor von 95—97 pCt. 
absolut nicht ab, und doch wird dadurch an der Tat- 
sache nichts geändert, dafs etwa 10 pCt. der elektrischen 
Energie auf dem Weg durch die Elektrode vernichtet 
werden. Es kann das jeder einigermafsen mit elek- 
trischen Gesetzen Vertraute ohne weiteres nachrechnen. 


Wenn Herr Iliorth in seinem Ofen 5 t mit 500 KW 
Energieaufnahme verarbcitet, so sei als Gegenbeispiel 
erwähnt, dafs der in Völklingen arbeitende Röchling- 
Rodenhauser-Ofen bei 8 t Einsatz mit 600 KW arbeitet. 
Damit dürfte, wenn die Energieaufnahme eines Ofens 
als Mafsstab für die Güte desselben betrachtet werden 
soll, wie das Herr Iliorth zu wünschen scheint, die 
Ueberlegenheit des Röchling-Rodenhauser-Ofens er- 
wiesen sein. Die gegebenen Zahlen sind aber nicht 
ohne weiteres für die Güte eines Ofens maísgebend, 
da die Angabe der Zeit fehlt, während der eine gewisse 
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Energiemenge zur Erreichung eines bestimmten End. 
materials bei gleichem Einsatzmaterial aufgewandt 
werden mufs. Im übrigen gilt für die von Herrn 
Hiorth genannten Konstruktionen das über ringfórmige 
Oefen gesagte. 


Bezüglich der Frage nach der Gröfse der Verluste 
in den Polplatten verweise ich auf die Ausführungen 
im Vortrag selbst, aus denen hervorgeht, daís die in 
Leitern 2. Klasse erzeugte Wärme direkt an das Bad 
abgegeben und für die Heizung des Ofeninhaltes nutz- 
bar gemacht wird. Es wurde schon im Vortrag darauf 
hingewiesen, dafs der elektrische Wirkungsgrad eines 
Röchling-Rodenhauser-Ofens zu 97 pCt. gemessen wurde. 
Nehmen wir hinzu, dafs beim Einschmelzen von Schrott 
in weicher Thomasqualitát am 8 t- Ofen etwa 540 KW St. 
pro Tonne gebraucht werden, so dürften diese Zahlen 
genügen, um den thermischen Wirkungsgrad des Ofens 
zu berechnen. Es sei hier mit Bezug auf eine Frage 
des Herrn Schindler noch eingefügt, dafs sich durch 
den Kraftverbrauch von 540 KW St. für das Ein- 
schmelzen einer Tonne Schrott auch gleichzeitig die 
Zeitdauer für das Einschmelzen ergibt, wenn man 
berücksichtigt, dafs der 8 t-Ofen durchschnittlich mit 
600 KW Energieaufnahme arbeitet. Rechnen wir zur 
Beurteilung des thermischen Wirkungsgrades mit den 
Zahlen, welche Wedding in seiner „Eisenhüttenkunde“ 
gibt, so schmilzt schmiedbares Eisen bei 14509, worauf 
noch eine Ueberhitzung um 250? erforderlich wird, 
damit das Eisen heifs vergossen werden kann. Es 
ergibt sich also eine Temperatur des eingeschmolzenen 
Stahles von etwa 1700?, die auch auf Grund aus- 
geführter Messungen zum Schlufs des Einschmelzens 
im elektrischen Ofen bestand. Es werden dann, um 
Schrott zu schmelzen und bis auf 1700? zu erhitzen, bei 
einer spez. Wärme von 0,21 und bei einer Schmelz- 
wärme von 30 Kal. pro Kilo Schrott 387 kg Kal. er- 
forderlich, oder pro Tonne 387000 kg Kal. Daraus 
folgt, da eine KW St. = 864 kg Kal., dafs theoretisch 
zum Einschmelzen des Schrotts und zur Erhitzung bis auf 
eine Temperatur von 1700 ? etwa 448 KW St. erforderlich 


44 
sind, was einem Gesamtwirkungsgrad von 540 > 83 pCt. 


entspricht, oder wenn wir den elektrischen Wirkungs- 
grad mit 97 pCt. vom thermischen trennen, so werden 
nur 540 x 0,97 — 538,8 KW St. in Wärme umgesetzt, 


448 
sodaís sich der thermische Wirkungsgrad zu 523,8 = 


85,5 pCt. ergibt. 


Verschiedenes 


Anlage und Wirtschaftlichkeit von Ueberlandzentralen. 
Der Vorstand der Landwirtschaftskammer der Provinz 
Schlesien hat die Frage der Errichtung von Ueberland- 
zentralen vor einiger Zeit unter Zuziehung von Sach- 
verstándigen eingehend erórtert und dabei auch seine Be- 
denken gegen übereifrige Bestrebungen auf diesem Gebiete 
zum Ausdruck gebracht. Nach der ,Breslauer Ztg." ist in- 
- folgedessen von den interessierten Regierungsbehórden eine 
Verfügung ausgearbeitet und den ihnen unterstellten Aemtern 
empfohlen worden, aus der das genannte Blatt folgendes 
bekannt gibt: 

„Die Rentabilität von Ueberlandzentralen wird leicht 
überschätzt; die Erfahrung lehrt, dafs die Landwirtschaft die 
schlechteste Abnehmerin für Elektrizitat ist und in der Regel 
die Energie zur ungünstigsten Zeit und nicht in der Menge 
gebraucht, mit der beim Anschlusse gerechnet wird. Auf 
die Anschliefsung grófserer Industriebetriebe und zahlreicher 
Handwerksbetriebe oder óffentlicher Anlagen ist grófster 
Wert zu legen; besondere Vorsicht ist bei der Gründung 
kleinerer órtlicher Zentralen geboten. Diese sind aus Spar- 
samkeitsrücksichten oft nur mit einer einzigen Kraftanlage 
ausgestattet, so dafs beim Versagen einer solchen Anlage 
der ganze Betrieb ruhen mufs. Auch wird die Bedeutung 
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der Wasserkräfte im allgemeinen viel zu sehr überschätzt. 
Die Kosten für den Ausbau der Wasserkráfte sind unter 
Umständen so hoch, dafs es häufig viel zweckmäfsiger ist, 
die Elektrizität mit Dampf zu erzeugen, als die Wasser- 
kräfte hierfür zu verwerten. Ucberdies pflegen die Wasser- 
kräfte in Deutschland gerade zu der Zeit auszutrocknen, in 
welcher die Ueberlandzentrale den Hauptkonsum hat, näm- 
lich zur Herbstzeit. Es ist sonach die Anlage von Dampf- 
reserven oder der aushilfsweise Bezug der Energie von 
Nachbaranlagen erforderlich; beide Arten der Reserve sind 
leicht geeignet, die Rentabilität einer Ueberlandzentrale in 
Frage zu stellen. Verlockende Angebote von industriellen 
Unternehmungen, denen es vor allem auf einen industriellen 
Gewinn durch die Ausführung der Anlage oder den Absatz 
ihrer Produkte ankommt, sind mit Vorsicht aufzunehmen. 
Durch die Verleihung von Monopolrechten für die Benutzung 
der Kreis- oder Gemeindewege haben sich in der Praxis 
Folgen ergeben, an die man im ersten Augenblick kaum 
hätte denken können, und die in andern Gegenden zum Teil 
jede Weiterentwickelung gehemmt haben. In dieser Hin- 
sicht ist deshalb für die Kreise und Gemeinden die gröfste 
Vorsicht geboten. Zur Erteilung solcher Monopolrechte ist 
die Genehmigung der Aufsichtsbehörde erforderlich.“ 


[1. Juni 1910] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 791] 249 


Man mufs es nur begrüfsen, wenn vor Unternehmungen 
gewarnt wird, denen mangels cines quantitativ ausreichenden 
und dauernden Konsums die für einen nutzbringenden Erfolg 
unbedingt notwendige wirtschaftliche Basis fehlt, wenn vor 
einer Zersplitterung der Energieerzeugung gewarnt und 
der Anschlufs an grofse, ókonomisch arbeitende Werke emp- 
fohlen wird. Der von den Verlockungen industrieller 
Unternehmungen handelnde Satz ist natürlich nur dann zu- 
treffend, wenn Unternehmungen gemeint sind, die ohne jede 
Rücksicht auf eine Rentabilitát ihrer Projekte lediglich 
Bau- und Verkaufsgewinn im Auge haben. Seine hier 
wiedergegebene Fassung erscheint etwas zu allgemein einer 
Bewegung gegenüber, die von der Industrie vielfach mit 
grofsem Risiko und Opfern wesentlich im Interesse der 
Landwirtschaft und des Kleingewerbes entriert worden ist. 

ECL. 

Bericht über die Tatigkeit des amerikanischen Patent- 
amts. Der Bericht des amerikanischen „Commissioner of 
Patents“ über das Rechnungsjahr 1908/09 bietet insofern be- 
sonderes Interesse, als er zeigt, dafs die Verhältnisse im 
amerikanischen und den europäischen Patentämtern manches 
Gemeinsame haben. 

In dem Berichtsjahr gingen 62800 Patentanmeldungen 
ein, auf die 35215 Patente erteilt wurden. Infolge Ablauf 
der Schutzfrist wurden 22779 Patente gelöscht, wegen Nicht- 
zahlung der laufenden Gebühren 6763. Dic Zunahme der 
Patentanmeldungen gegenüber dem vorhergehenden Jahre 
betrug 4—5000. 

Die Einnahmen des amerikanischen Patentamts beliefen 
sich auf rd. $ 1976000, die Ausgaben auf rd. $ 1 887 500,10, 
sodafs etwa $ 88500 Ueberschufs verblieben. Seit dem Jahre 
1836 hat das amerikanische Patentamt rd. $ 7 000 000 Ueber- 
schüsse eingebracht. 

Auf Grund der Beschlüsse des Kongresses vom Jahre 
1908 wurden die Gehälter der mit der Prüfung der An- 
meldungen betrauten Beamten erhöht, wodurch zunächst er- 
reicht wurde, dafs nicht mehr soviele Beamte wie bisher 
aus dem Amte austraten, um in andere Berufe überzugehen. 
Auch wurde die Zahl der Beamten erhöht, und diese Ver- 
mehrung sowie das Verbleiben der erfahrenen Beamten ım 
Amte hatte den Erfolg, dafs in fast allen Abteilungen des 
Amtes die Arbeiten laufend erledigt wurden. Der Com- 
missioner hofft, auch in diesem Jahre die Arbeiten laufend 
fortführen zu können, trotzdem nicht nur die Anmeldungen, 
sondern auch der somit zu bearbeitende Stoff wesentlich zu- 
nimmt. Hierzu gehört besonders die Neuordnung der ameri- 
kanischen Patentschriften, 930 000 an der Zahl, nach Klassen, 
wofür 20 neue Beamte eingestellt werden sollen. Diesen 
würde auch noch das Einordnen der ausländischen Patent- 
schriften, über 2 000 000 Stück, und von 90000 Bänden der 
wissenschaftlichen Bücherei zufallen. 

Für die zahlreichen Modelle, die im amerikanischen 
Patentamt aufbewahrt werden müssen, ist ein besonderes 
feuersicheres Lagerhaus erbaut worden. Auch für die 
Bücherei ist ein Erweiterungsbau in Aussicht genommen. 

Unter besonderem Hinweis auf die stattlichen Neubauten, 
die für das deutsche und das britische Patentamt in den 
letzten Jahren errichtet worden sind, wird der Gedanke, 
auch für das amerikanische Patentamt einen Neubau zu 
schaffen, erwogen. Vielleicht folgt dann auch Oesterreich 
diesem Beispiel und entschliefst sich zu einem Neubau, der 
nach den Verhandlungen im Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architektenverein und der dabei gegebenen Beschreibung 
der jetzigen Raumverhältnisse und des baulichen Zustandes 
des Patentamts in Wien unbedingt nötig erscheint und kaum 
noch aufgeschoben werden kann. 

Auch mit einer Reform des amerikanischen Patent- 
gesetzes beschäftigt sich der besprochene Bericht, wobei be- 
sonders eine Vereinfachung und Beschleunigung des 
Prüfnungsverfahrens ins Auge gefafst werden soll. Die Re- 
gelung der Vertretung der Anmelder vor dem Patentamt 
wird von dem Commissioner lebhaft befürwortet. Er schlägt 


vor, dafs die Zulassung zur Vertretuug vor dem Patentamt 
von dem Ergebnis einer Prüfung der sittlichen, rechtlichen 
und technischen Befähigung abhängig gemacht werden soll. 
Der mit der Prüfung zu betrauende Ausschufs soll vom 
Commissioner ernannt und von ihm geleitet werden und aus 
Mitgliedern des Patentamts und angesehenen Patentanwálten 
bestehen. 

Endlich gedenkt der Bericht auch mit Genugtuung der 
in Bezug auf.das Patentwesen geschlossenen Verträge mit 
fremden Staaten, insbesondere des Vertrages mit dem 
Deutschen Reiche, in dem die Frage des Ausübungs- 
zwanges geregelt worden ist, und erwähnt, dafs im Mai 1911 
der internationale Kongrefs für gewerbliches Eigentum in 
Washington tagen soll, von dem er sich bedeutende Erfolge 
für das Recht der Erfinder verspricht. Wk. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Feier der Bestellung der 5000. Heifsdampflokomotive. 
Die bekannte Firma Wilhelm Schmidt in Cassel-Wilhelms- 
höhe veranstaltete gelegentlich der Bestellung der 5000. Heifs- 
dampflokomotive im Grand-Hotel zu Cassel-Wilhelmshöhe 
eine Festlichkeit, zu der die Vertreter von in- und aus- 
ländischen Staatsbahnverwaltungen, der Industrie und der 
Finanzwelt, Männer der technischen Praxis und der Wissen- 
schaft sowie viele hervorragende Mitarbeiter des Leiters der 
genannten Firma, Generaldirektors Pr. Sua. h. c. Wilhelm 
Schmidt, geladen waren. Nachdem Herr Direktor Brandt 
die Gäste namens der Schmidt-Gesellschaft und ihres General- 
direktors begrüfst hatte, richtete sich der Präsident des Ver- 
waltungsrates der Gesellschaft, Herr Ingenieur Robertson 
aus London mit warmen Worten an Herrn Dr.-Ing. Schmidt 
und schilderte dessen glänzende Fähigkeiten und hohe 
Charaktereigenschaften. Als nächster Redner sprach Herr 
Geheimer Baurat Garbe von der Persönlichkeit des 
Direktors Schmidt, von den Kämpfen, die dieser für seine 
Ideen zu bestehen hatte, und von dem unentwegten Vertrauen, 
das endlich zu grofsem Erfolge führte. Darauf brachte Herr 
Direktor Brückmann von der Berliner Maschinenbau- 
A.-G. vormals L. Schwartzkopff die Glückwünsche der Loko- 
motivfabriken dar und Herr Professor Obergethmann hob 
in seiner Ansprache hervor, dafs das Werk des Herrn Dr. 
Schmidt nicht nur in der Praxis, sondern auch in den Kreisen 
der Wissenschaft grofse Anerkennung geerntet habe. Aufser- 
dem sprachen noch die Herren Direktor No& von der 
Ascherslebener Maschinenfabrik, Ingenieur Gams aus 
Zürich, der Vertreter der Firma Schmidt in Oesterreich- 
Ungarn und der Schweiz, sowie Herr Oberingenieur Thom- 
sen von der Schmidt-Gesellschaft. Herr Direktor Henkel, 
Wilhelmshöhe, gab hierauf einen kurzen Rückblick auf die 
Entwicklungsgeschichte der Heifsdampflokomotive und 
dankte all den Männern, die an leitender Stelle von Bahn- 
verwaltungen stehen und der Arbeit Schmidts Verständnis 
und Vertrauen entgegengebracht haben, insbesondere dem 
Herrn Wirklichen Geheimen Oberbaurat Müller und Herrn 
Geheimen Baurat Garbe. Zum Schlusse des offiziellen Fest- 
aktes dankte Herr Dr. Schmidt für all die Ehrungen und 
Glückwünsche, die ihm zuteil geworden waren. Während 
des darauffolgenden Festessens wetteiferten Deutsche und 
Ausländer miteinander in freundschaftlichen, zum Teil mit 
köstlichem Humor gewürzten Trinksprüchen. 

Aus Anlafs der Bestellung der 5000. Heifsdampfloko- 
motive hat die Firma Wilhelm Schmidt ferner ein schön aus- 
gestattetes Album herausgegeben, welches verschiedene Lo- 
komotivtypen darstellt. Es sei gleichzeitig bemerkt, dafs die 
Zahl der ın Betrieb und Ausführung stehenden Heifsdampf- 
lokomotiven Schmidt’schen Systems sich heute auf 5620 be- 
läuft, die sich etwa auf 150 Bahnverwaltungen verteilen. 

Bei der „Gutehoffnungshütte“, Aktienverein für Berg- 
bau und Hüttenbetrieb, Oberhausen, Rheinland, ist Herr 
Dr. A. Woltmann, früher Syndikus der Handelskanımer zu 
Duisburg-Ruhrort, als stellvertretendes Mitglied des Vor- 
standes eingetreten. 
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Zur Zeichnung der Firma sind zur Zeit folgende Herren 
berechtigt: 
A. die Vorstandsmitglieder I. Kommerzienrat Paul Reusch, 
2. Bergrat Heinrich Mehner, 3. Direktor Wilhelm IIábich. 
B. die stellvertretenden Vorstandsmitglieder 1. Direktor Dr. 
Paul Lueg, 2. Direktor Heinrich Zillessen, 3. Direktor 
Dr. Arnold Woltmann. C. die Prokuristen 1. Bureauvor- 
steher Adolf Strässer, 2. Bureauvorsteher Paul Dickert- 
mann, 3. Bureauvorsteher Emil Schroeter, 4. Bureauvor- 
steher Octavius Schultz, 5. Bureauversteher Karl Ro- 
meiser, 6. Bureauvorsteher Theodor Kalthoff. D. die 
Handlungsbevollmächtigten 1. Heinrich Klemme, 2. Dietrich 
Kuhlmann. 

Zur Vertretung der Gesellschaft ist jeweilig die Unter- 
schrift von zwei der vorerwähnten Personen erforderlich. 

Die den unter D genannten Personen erteilte Handlungs- 
vollmacht ist eingeschrünkt auf die Abgabe von Angeboten, 
sowie auf den Abschlufs und die Abwicklung von Verkaufs. 
gescháften bezüglich aller von der Gesellschaft gewonnenen 
und hergestellten Waren. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Militarbauverwaltung Preufsen. 


In den Ruhestand getreten: der Militärbauinspektor 
Baurat Leuchten, techn. Hilfsarbeiter bei der Intendantur des 
III. Armeekorps. 


Militärbauverwaltung Bayern. 


Ernannt: zum Bauamtsassessor bei dem Landbauamte 
Eichstätt der Militárbauinspektor Ludwig Freiherr v. Godin 
bei der Intendantur des Ill. Armeekorps, seiner Bitte um 
Wiederverwendung im Staatsbaudienste entsprechend, und 
zum Militärbauinspektor bei der Intendantur des III. Armee- 
korps in ctatmafsiger Eigenschaft der Reg.-Baumeister Gustav 
Müller bei dieser Intendantur. 


Preufsen. 

Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer 
Walter Fröhlich aus Berlin, Hans Tetzlaff aus Frankfurt a. O. 
(Maschinenbaufach) und Hans Kilian aus Berlin (Eisenbahn- 
baufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat den Reg.- 
und Bauräten Promnitz bei der Klosterkammer in Hannover, 
Michelmann in Arnsberg, Karl Hesse in Frankfurt a. d. O., 
Narten in Stettin, Mónnich in der Hochbauabt. des Minist. 
der öffentl. Arbeiten, Rósener in Stettin, Karl Krüger in 
Koblenz und Ludwig Recken in Hannover. 

Weiter berufen: zum Mitglied des Senats der Aka- 
demie der Künste für die Zeit vom 1. Oktober 1910 bis 
Ende September 1913 der Architekt Geh. Baurat Professor 
Heinrich Kayser in Berlin. 

Versetzt: der Kreisbauinspektor Baurat Prejava von 
Salzwedel nach Friedeberg N.-M. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Reg.-Baumeister des Eisenbahnbau- 
faches Ilugo Weise in Alten bei Dessau. 


Bayern. 


In etatmáfsiger Eigenschaft ernannt: zu Bauamt- 
männern die Reg.- und Bauassessoren Karl Kroll von der 
Kel. Regierung von Oberfranken in Traunstein. und Hans 
Huber von der Kgl. Regierung der Oberpfalz und von Regens- 
burg in Rosenheim sowie der zur Zeit beurlaubte Reg.- und 
und Bauassessor extra statum Heinrich Ullmann in Speyer; 

zum Bauamtsassessor der Reg.-Baumeister vom Land- 
bauamte Landshut llans Widmann in Bayreuth; 

zum Bezirkskulturingenieur des Kulturbauamts Ingol- 
stadt der bisherige Leiter dieses Kulturbauamts Karl Pfnür 
und zum Bezirkskulturingenieur und Vorstand des Kultur- 
bauamts Günzburg der bisherige Leiter dieses Kulturbauamts 
Friedrich Hertlein. 
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In etatmäfsiger Weise befördert: zum Ober. 
regierungsrat bei der Kgl. Obersten Baubehörde der Reg.- 
und Baurat bei der Kgl. Regierung von Oberbayern Philipp 
Kremer, zu Reg.- und Bauräten der Bauamtmann vom Land- 
bauamte Traunstein Alfred Stamm bei der Kgl. Regierung 
von Oberbayern und der mit dem Titel und Rang eines Reg.- 
und Baurates ausgestattete Reg.- und Bauassessor von der 
Kgl. Regierung von Mittelfranken Jakob Frankl bei dieser 
Kreisstelle; 

zu Reg.- und Bauassessoren die Bauamtsassessoren Ro- 
bert Rhien vom Landbauamte Eichstätt bei der Kgl. Regierung 
von Oberfranken, Franz Branschowsky vom Landbauamte 
Bayreuth bei der Kgl. Regierung der Oberpfalz und von 
Regensburg und der zur Leitung des Neubaues der ober- 
pfälzischen Heil- und Pflegeanstalt Wollershof beurlaubte 
Bauamtsassessor Waldemar Anding extra statum sowie der 
Bezirkskulturingenieur und Vorstand des Kulturbauamts 
Neustadt a. d. H. Otto Edelmann bei der Kgl. Regierung der 
Pfalz. 

Berufen: zur Dienstleistung bei der Kgl. Regierung von 
Mittelfranken der Bauamtmann bei dem l.andbanamte Rosen- 
heim Wilhelm Maxon. 

Versetzt: der Bezirkskulturingenieur und Vorstand des 
Kulturbauamts Weiden Joseph Heintz an das Kulturbauamt 
Neustadt a. d. H. 

In den Ruhestand versetzt: der Kreiskulturingenicur 
Ockonomierat Franz Merl in Spever unter gebührenfreier 
Verlethung des Titels und Ranges eines Kgl. Reg.- und Baurats; 

ferner seinem Ansuchen gemäfs auf die Dauer eines 
halben Jahres der Bezirkskulturingenieur und Vorstand des 
Kulturbauamts Kempten Adolf Eisenmeier. 


Sachsen. 


Aus dem Staatsdienste ausgeschieden: der Bau- 
amtmann Zopff bei dem Landbauamte Leipzig. 


Württemberg. 

Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Kandidaten Karl 
Banzhaf aus Ennabeuren, O.-A. Münsingen, Karl Bohringer 
aus Stuttgart, Hans Claus aus Kalw, Christian Dorsch aus 
Krailsheim, Hermann Fetzer aus Stuttgart, Robert Friz aus 
Krailsheim, Hermann Grupp aus Stuttgart, Reinhold Haasis 
aus Ebingen, Karl Kellermann aus Kesselstadt (Landkreis 
Hanau), Fritz Kister aus Ilkley (England), Walter Knoblauch 
aus Stuttgart, Albert Leypoldt aus Plieningen, O.-A. Stutt- 
gart, Alfred Linder aus Reutlingen, Paul Neuffer aus Lauften 
a. N, OA. Besigheim, Erwin Oelkrug aus Stuttgart, Karl 
Prestinari aus Pforzheim, Joseph Restle aus Spöck (Hohen- 
zollern), Eugen Rueff aus Stuttgart, Rudolf Rumpel aus 
Kirchberg, O.-A. Sulz, Paul Schónnagel aus Stuttgart, Otto 
Vayhinger aus Sulz a. N., Hans Walker aus Rottenacker, 
O.-A. Ehingen, Richard Wórnle und Alfred Zillinger aus 
Efslingen. 


Gestorben: Reg.- und Baurat Hahnzog, Mitglied der 
Eisenbahndirektion in Erfurt, Geh. Baurat Albert Schneider, 
Bad Harzburg und Bauamtmann Otto Baer in Speyer. 


Für eine große Lokomotivfabrik suchen wir 
einen erstklassigen, akademisch gebildeten 


Konstrukteur 


mit mehrjähriger Praxis, der gemeinschaftlich mit 
dem Oberingenicur das Konstruktionsbureau leiten 
soll und in der Lage ist, Verhandlungen mit Eisen- 
bahnbehörden selbständig zu führen, flott in der 
Ausarbeitung von Kalkulationen und Offerten ist 
und gute französische Sprachkenntnisse besitzt. 
llerren, die mit dem Verbandswesen vertraut sind, 
erhalten bei sonst gleicher Qualifikation den Vorzug. 
Offerten u. O. D. Z. 15 a. d. Exped. d. Bl. 
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Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin 


Versammlung am 12. April 1910 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor a. D., Wirklicher Geheimer Rat Dr.-Ing. Schroeder 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Giese 


(Mit 39 Abbildungen.) 


Vorsitzender: Meine Herren, ich eróffne die Sitzung. 

Bevor wir in unsere Tagesordnung eintreten, habe 
ich leider mehrerer Verluste zu gedenken, die der Verein 
durch den Tod von Mitgliedern erlitten hat. 


Am 2. Marz starb fern von der Heimat infolge 
eines Unfalles zu Nizza Herr Eisenbahndirektor Otto 
Hagena in Friedenau im 69. Lebensjahre, seit 1900 
Mitglied unseres Vereins. — Hagena wurde am 4. Juni 
1841 in Oldenburg geboren. Nach Ablegung der ju- 
ristischen Staatsprüfung trat er in den oldenburgischen 
Staatsdienst und stieg in diesem bis zum Amtmann 
auf. Im Jahre 1878 nahm er seinen Abschied aus 
diesem Dienste. Nach einiger Zeit, im Jahre 1880, 
erhielt er eine Anstellung im preufsischen Staatseisen- 
bahndienste, zunächst als Hilfsarbeiter in der Königl. 
Eisenbahndirektion (linksrheinisch) zu Cöln und dann 
als Mitglied des Königlichen Eisenbahnbetriebsamtes 
Brieg-Posen in Breslau. Bei der Neuordnung der Staats- 
eisenbahnverwaltung im Jahre 1895 schied er aus 
dieser aus und widmete sich seitdem literarischen Ar- 
beiten. Namentlich war er in der Schriftleitung des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen tätig und 
infolgedessen trat er auch in engere Beziehungen zu 
unserm Verein. 


Am 4. März verschied zu Eisenach, seinem Wohn- 
orte, Herr Oberst a. D. Hans Hagen im 81. Lebens- 
jahre, seit 1882 Mitglied unseres Vereins. — Hagen, 
der am 28. Juli 1829 zu Königsberg i. Pr. geboren 
wurde, trat 1848 in das preufsische Heer. In diesem 
nahm er teil am Feldzuge gegen Oesterreich als Haupt- 
mann und am Feldzuge gegen Frankreich als Führer 
eines Bataillons. Er kam zu unserm Verein in Be- 
ziehung, als er im Jahre 1882 als Oberstleutnant zum 
Eisenbahnlinienkommissar ernannt wurde. 1888 schied 
er aus dem Heeresdienste. 


Wir beklagen tief den Verlust dieser Mitglieder 
und werden ihnen im Verein ein dauerndes Gedächtnis 
bewahren. Ich bitte Sie, sich zu Ehren der Entschlafenen 
von Ihren Sitzen zu erheben. (Geschieht.) 

Aufser den regelmäfsigen Eingängen sind dem 
Verein zugegangen von unserem Ehrenmitgliede, 


Nachdruck des 


Herrn Ingenieur Brandau: „Das Problem des Baues 
langer, tiefliegender Alpentunnels und die Erfahrungen 
beim Bau des Simplontunnels“, eine sehr interessante 
Schrift, die Auskunft gibt über Vorkommnisse beim 
Bau des Simplontunnels; ferner von Herrn Regierungs- 
rat Kemmann: „Leistungsfähigkeit des Bahnhofes 
Wittenbergplatz nach dem neuesten Entwurf der Hoch- 
bahngesellschaft“; endlich die preisgekrönte Arbeit 
der Herren Rudolf Eberstadt, Bruno Möhring und 
Richard Petersen: „Grofs-Berlin, ein Programm für 
die Planung der neuzeitlichen Grofsstadt“, bekannt- 
lich aus der Konkurrenz, die für Grofs-Berlin ausge- 
schrieben war, und deren Ergebnis nächstens auf der 
Städtebauausstellung ausgestellt werden wird. Den 
Einsendern darf ich hier den Dank des Vereins aus- 
sprechen. 

Ich bitte nunmehr den Herrn Eisenbahndirektions- 
prásidenten v. Mühlenfels, uns den angekündigten 
Vortrag: 


Auf skandinavischen Eisenbahnen 


halten zu wollen. 


Herr Eisenbahndirektionspräsident a. D. von Mühlen- 
fels: Meine Herren! Im Sommer vorigen Jahres führte 
mich eine Einladung des preufsischen Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten zur Teilnahme an den Ein- 
weihungsfeierlichkeiten der Dampffahre Safsnitz— Trelle- 
borg und bald darauf konnte ich einen langgehegten 
Wunsch ausführen, meine durch häufige Urlaubsauf- 
enthalte und Reisen seit meiner Kindheit gewonnene 
Kenntnis des schwedischen Landes und seines Eisen- 
bahnwesens durch eine Reise nach den Erzbergen 
Lapplands und darüber hinaus auf der nórdlichsten 
Bahn der Erde von der norwegischen Grenze und hinab 
nach Narvik am Ofotenfjord zu vervollstándigen. Schon 
früher, im Herbst 1906, war ich von der schwedischen 
Regierung auf 3 Wochen nach Stockholm berufen, um 
dort das schwedische Staatseisenbahnwesen kennen zu 
lernen und einem aus schwedischen Regierungs- und 
Reichstagsmitgliedern bestehenden Ausschufs über die 
deutschen Eisenbahnverhältnisse Auskunft zu geben 
und mich über eine etwaige Aenderung der schwedischen 
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Staatsbahnverwaltung gutachtlich zu äufsern. So reifte 
in mir der Plan, das Wissenswerteste von dem, was 
ich seit 50 Jahren fast von den ersten Anfangen des 
schwedischen Eisenbahnwesens an darüber gesehen 


Abb. 1. 
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Uebersichtskarte der schwedischen Staatsbahnen. 


und erfahren, hier im Berliner Verein für Eisenbahn- 
kunde vorzutragen. 

Ich darf annehmen, dafs viele von Ihnen Schweden 
etwa bis Stockholm, die meisten von Ihnen wenigstens 
die südlichsten Gegenden auf der Linie Trelleborg— 


Malmö—Kopenhagen aus eigener Anschauung kennen. 
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Ich möchte Ihnen nun zunächst das geographische Bild 
des schwedischen Eisenbahnnetzes an der Hand der 
Karte mit einigen Strichen kennzeichnen (Abb. 1). Es zeigt 
eine im ganzen folgerichtige, den gegebenen Verhält- 
nissen angepafste Ent- 
stehung und Gliederung. 
Wenn man von einigen 
kleineren Bahnen des 
Innern absieht, so be- 
gann die Entwicklung des 
Eisenbahnnetzes in voll- 
kommen  zielbewufster 
) Weise mit der in den 
p = Jahren 1852—1856 vom 
pb — schwedischen Staat aus- 
š geführten Erbauung einer 

š Eisenbahn von Malmö 
Ë nach Lund und einer 
solchen von Gotenburg 

M nach Jonsered, die beide 
Š am 1. Dezember 1856 er- 
öffnet wurden. Malmö 

und Gotenburg sind die 

beiden  grofsen Hafen- 

plätze, durch die das 
schwedische Festland 

seinen Verkehr mit Däne- 

mark und Deutschland 

und den westlichen Län- 

dern Europas unterhält, 

und so war es gegeben, 

dafs die ersten Eisen- 

bahnen von diesen Plätzen 

x= aus in der Richtung auf 
die Landeshauptstadt ge- 
baut wurden, da man da- 
mit zugleich das weite 
den Wasserstrafsen zum 
Teil nicht zugängliche 
Innere des Landes. auf- 

schliefsen konnte. 

Man baute von Malmö 
zunächst nach Jönköping 
am Wettern und von da 
erreichte man die in- 
zwischen fertiggestellte 
Verbindungsbahn zwi- 
schen Gotenburg und 
Stockholm. Es folgten 
dann Verbindungslinien 
zwischen der Bahn Malmö 
— Jönköping und Stock. 
holm über die an den 
Wasserfällen des Motala- 
elf gelegene Fabrikstadt 
Norrköping, und die an 
der Westküste entlang 
laufende und nach ihr be- 
nannte Bahn von Goten- 
burg nach Malmö. Der 
schwedische Staat er- 
kannte von Anfang an die 
Notwendigkeit, das eben 
geschilderte Eisenbahn- 
dreieck Malmó — Stock- 
holm—Gotenburg, über- 
haupt die Rückgratlinien 
des Landes, selbst zu 
bauen und zu betreiben. 
Der geniale Ingenieur 
Oberst Nils Ericson war 
der geeignete Mann für die 
Ausführung dieses Planes. 
Als Glieder schlossen sich 
an dieses Stammnetz Staatsbahnlinien zur Verbindung 
der Linie Stockholm — Gotenburg mit der norwegischen 
Grenze in der Richtung auf Christiania, einige Ver- 
zweigungen im Süden und im mittleren Teil des Landes, 
endlich die grofse nördliche Stammbahn, die zunächst 
von Stockholm aus nordwärts nach der Universitätsstadt 
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Upsala und von da nach Sala, dann weiter als echte 
Aufschliefsungsbahn durch die Provinzen Upland, 
Dalarne (Dalekarlien) und das schon unwirtliche Jemt- 
land zur norwegischen Grenze bei Storlien auf der 
Höhe des Kjölen-Gebirges führte, von wo dic nor- 
wegische Staatsbahn in raschem Abstieg Drontheim 
erreicht. So weit war das schwedische Staatsbahnnetz 
schon Ende der 70er Jahre gediehen. Der Gedanke, 
die weiten óden Wald- und Felsgegenden Norrlands 
durch eine Eisenbahn aufzuschliefsen, scheiterte lange 
an der offenbaren Unmöglichkeit, aus einer solchen 
Bahn eine Rente zu erzielen, da der Bau zweifellos 
teuer werden mufste. Denn der ganze Norden Schwedens 
etwa vom Dalelf an bis zum Luleaelf — rd. 1000 km — 
besteht aus niedrigen felsigen Waldgebirgen, die von 
einer grofsen Anzahl tief eingeschnittener paralleler 
Stromtäler eingefafst werden, deren Richtung durchweg 
Nordwest-Südost ist; so entsteht cin überaus schwieriges 
Profil mit stets wechselnden Gefällen und Kurven. Erst 
jenseits des Luleäelf wird das Gelände ebener, weite 
Flächen dehnen sich bis zu den Grenzgebirgen Lapp- 
lands aus. Wahrscheinlich wäre dieser Bahnbau, der 
fast menschenleere Gegenden durchzog, auch jetzt noch 
nicht zustande gekommen, wenn nicht die gewaltigen 
Erzlagerstätten von Gellivare und Kiruna schon damals 
lohnende Erztransporte in Aussicht gestellt hätten. 
Darüber später. Für die Verbindung des Hafenplatzes 
Lulea am Bottnischen Meerbusen mit Gellivare und 
von da nach Kiruna war schon 1884 die Konzession 
an eine englische Gesellschaft erteilt, die die Bahn auch 
1891 bis Gellivare fertiggestellt hatte. In diesem Jahr 
kaufte sie der schwedische Staat, 1897 wurde ihre Fort- 
setzung bis zur norwegischen Grenze nahe dem Ofoten- 
fjord beschlossen und 1902 vollendet. Die Verbindung 
von der Station Bräcke, dem Abzweigungspunkt der 
nach Drontheim führenden Bahn nach Boden zum 
Anschlufs an die eben erwähnte Lulea—Gellivare-Bahn 
wurde 1894 fertiggestellt. 

Das eben in allgemeinen Zügen dargestellte Staats- 
eisenbahnnetz Schwedens, das gewissermafsen das 
Knochengerüst des Landes bildet, umfalst jetzt 4372 km. 
Als letztes Stück ist aus Anlafs der Fährverbindung 
Trelleborg—Satsnitz das von Malmö nach Trelleborg 
hinzugekommen, das schon vor etwa 10 Jahren als 
Privatbahn unter dem Namen Malmö-Continenten erbaut 
war, und das der schwedische Staat nun, da er seiner- 
zeit den Bau versäumt, ziemlich teuer ankaufen mulste. 
Von den Stammlinien der Staatsbahn erstrecken sich 
namentlich im Norden noch vereinzelte Seitenzweige 
zu den Küstenplätzen des Bottnischen Meerbusens als 
Staatsbahnen, und ein Mittelstück verbindet über Oerebro 
die westliche Stammbahn mit der nórdlichen, eine Bahn 
ist im hohen Norden aus wesentlich strategischen 
Gründen gegen die russische Grenze bei Haparanda 
gebaut, — alle andern Eisenbahnen Schwedens sind 
Privatbahnen, und zwar gibt es deren nicht weniger 
als 75 verschiedene Gesellschaften mit rd. 300 einzclnen 
Linien, unter ihnen sehr viele ganz kleine Unterneh- 
mungen rein órtlicher Natur, aber auch einige recht 
stattliche, vor allem die sog. Bergslagernes-Bahn, die 
von Gotenburg über Trollhattan nach den Kupfergruben 
von Falun führt und dann wieder an die nórdliche 
Stammbahn bei Kil anschliefst. Das Netz dieser Privat- 
bahnen ist im höchsten Grade zersplittert; während die 
Staatsbahnen durchweg in der Normalspur erbaut sind, 
kommen bei jenen aufser dieser noch Schmalspuren 
verschiedenster Art von 0,6 bis 1,093 m, auch die Kap- 
spur vor. Merkwürdigerweise fehlen aber Bahnen 
mit den Spurweiten von 1 und 0,75 m. Es sind hier 
wohl die in früheren Jahrzehnten besonders mächtigen 
englischen Einflüsse mafsgebend gewesen, bezieht doch 
Schweden noch jetzt Kohle und Schienen fast aus. 
schliefslich. aus England, mit dessen Erzeugungsplätzen 
es durch den Wasserweg unmittelbar verbunden ist. 
Diese Zersplitterung macht sich natürlich oft höchst 
unliebsam geltend, dem Reisenden sehr augenfällig 
durch häufiges Umsteigen und Warten auf Anschlüsse. 
Doch haben sich die Privatbahnen zu einem Verein 
zusammengeschlossen, an dessen Spitze der treffliche, 
auch in Deutschland wohlbekannte Oberdirektor Hahr 
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steht, der frühere Leiter der Betriebsabteilung der 
Staatsbahnen. Im allgemeinen befinden sich wohl die 
Privatbahnen in betrieblicher und tarifarischer Beziehung 
in starker Abhängigkeit von den Staatsbahnen, die 
nach der Natur ihres Netzes natürlich eine durchaus 
herrschende Stellung behaupten. Jedenfalls spielen 
dort Tarifkämpfe nicht entfernt die Rolle, wie es in 
Deutschland zur Zeit des gemischten Systems der 
Fall war. 

Nun noch einige allgemeine Bemerkungen über die 
Ausbreitung der schwedischen Eisenbahnen. Die all- 
jährliche Zusammenstellung im Archiv für Eisenbahn- 
wesen lehrt uns, dafs Schweden von allen europäischen 
Ländern die gröfste Kilometerzahl Eisenbahnen im Ver- 
haltnis zur Bevölkerung (26 km auf 10000 Einwohner), 
freilich eine nur sehr kleine Kilometerzahl im Verhältnis 
zur Bodenfläche besitzt. Ersteres spricht für den fast 
leidenschaftlichen Eifer, mit dem das früher so arme 
Land dem Eisenbahnbau sich gewidmet hat. Dieser 
wurde begünstigt durch die niedrigen Bodenpreise, den 
Reichtum an Holz und Steinen und die im ganzen zwar 
nicht ebene, aber doch gebirgsfreie Natur des Landes, 
namentlich des gut bevölkerten südlichen Teils etwa 
von der Linie Upsala—Charlottenberg an der nor- 
wegischen Grenze auf Christiana zu gerechnet. Man 
muls sich hierbei vergegenwärtigen, dafs die südlichste 
Provinz Schonen mit 60 Einwohnern auf das Quadrat- 
kilometer etwa so dicht bevölkert ist wie die Provinz 
Posen, während freilich für das ganze Land nur 11 Ein- 
wohner aufs Quadratkilometer entfallen und der nórd- 
lich jener Linie liegende unendlich weite Teil deren 
nur etwa 3 zählt. Die Leistung des Landes im Eisen- 
bahnbau ist um so grofsartiger, wenn man die Gunst 
der natürlichen Wasserstrafsen berücksichtigt. Diese 
sind noch durch zahlreiche Kanäle erweitert, unter 
denen ich nur den einst so bewunderten Göta-Kanal 
nennen will. | 

Ganz kurz mögen noch die Anlagekosten der 
schwedischen Staatsbahnen erwähnt sein. Sie betrugen 
Ende 1908 auf das Bahnkilometer rd. 124 000 M gegen 
rd. 285600 M Ende 1908 bei den preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen. Hierbei sind natürlich die viel weniger 
zahlreichen und kostspieligen Bahnhofsanlagen sowie 
der Umstand von besonderem Gewicht, dafs von den 
gesamten schwedischen Staatsbahnen nur 171 km, also 
nur etwa 3 pCt. doppelspurig sind gegen rd. 68 pCt. 
bei den preufsischen Flauptbahnen und 2'/ pCt. bei 
den Nebenbahnen. 

Wie sich die Verkehrsstärke beider Netze verhält, 
dafür nur zwei Zahlen: Die kilometrische Durchschnitts- 
einnahme betrug 1907 bei den schwedischen Staats- 
bahnen rd. 16 500 M, bei den preulsisch-hessischen da- 
gegen 51000 M (1908: 49300 M), also fast genau das 
Dreifache. 

Die Gesamtrente der schwedischen Bahnen, die bis 
1906 mit rd. 4 pCt. leidlich zufriedenstellend war, hat 
sich seitdem leider dauernd verschlechtert, vor allem 
durch die im Jahre 1908 nótig gewordene Erhóhung 
der Personalbezüge, die mit 7 Millionen Kronen etwa 
11 pCt. der Roheinnahme verschlang. Die Rente sank 
dadurch und durch den bekannten wirtschaftlichen Nieder- 
gang 1908 auf 1,46 pCt., für 1909 wird sie amtlich auf 
1,79 pCt. angegeben, trotz des Streiks. Einzelne Linien, 
so die erwáhnten Nordlinien von Stockholm bis Stor- 
lien und Boden mit rd. 2000 km zeigen starke Fehl- 
betráge, während die Erzbahnen Lulei—Gellivare— 
Riksgransen und das Dreieck Stockholm—-Gotenburg— 
Malmö grofse Ueberschiisse liefern. — Die Betriebszahl 
betrug 1906 70 pCt. wie jetzt in Preufsen, stieg 1908 
auf 89 pCt. und sank für 1909 auf 86 pCt. 

Nach diesem Ueberblick wende ich mich nun zu 
den Einzelheiten, die ich tunlichst an die Fahrt Trelle- 
borg—Narvik anknüpfen werde. Ich beginne mit der 
neuen grofsartigen Dampffahre Salsnitz —Trelleborg?), 
von der ich Ihnen nur drei Abbildungen vorführe: 
Abb. 2 stellt die Fähranlagen in Safsnitz mit den beiden 
deutschen Fährschiffen „Deutschland“ und „Preufsen“ dar. 
Abb. 3 zeigt Ihnen das prächtige Fährschiff „Deutsch- 


*) Vergl. Annalen 1909, Bd. 64, S. 138 und Bd. 65, S. 7. 
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land“, auf dessen Achterdeck die deutsche eigentliche 
Einweihungsfeier stattfand. Von allen bisher bekannten 
Fährschiffarten abweichend ist die vollständige Um- 
bauung des ganzen Wagendecks, so dafs der Zug mit 
seinen 8 D-Wagen oder 18 Güterwagen in den Schiffs- 
bauch selbst aufgenommen zu werden scheint, während 


Abb. 2. 


Fähranlagen in Safsnitz. 


er tatsächlich sich auf dem Hauptdeck in Schienenhöhe 
der Landungsbrücke befindet. Mit dieser Bauart hängt 
auch der ganz ungewohnte Anblick der riesigen maul- 
artigen Oeffnung zusammen, die auf dem Bilde be- 
sonders hervortritt. Von der Gröfse des so geschaffenen 
Innenraumes erhält man am besten einen Begriff, wenn 
man erfährt, dafs das von der schwedischen Regierung 
den etwa 300 Teilnehmern an der Feier in Trelleborg 
gegebene Festbankett in diesem in eine weite wunder- 
volle Festhalle verwandelten Raume des schwedischen 
Fährschiffes „Drottning Viktoria“ stattfand. 

Wie geräumig auch die für die Reisenden be- 
stimmten Promenadendecks sind, mögen Sie aus Abb. 4 
ersehen, die auf dem über der Wagenhalle gelegenen 
Raume hinter den Kajüten aufgenommen wurde und 
eine Anzahl der Festgäste, unter ihnen die Staats- 
minister v. Breitenbach, v. Moltke und v. Schön, den 
damaligen kommandierenden General und jetzigen 
Kriegsminister v. Heeringen, die Ministerialdirektoren 
Stieger und Wichert, sowie einige um die Erbauung 
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Fahrschiff Deutschland. 


der Fähranlagen verdiente Herren, den Geheimrat 
Gilles und den Regierungs- und Baurat Merkel, auch 
den Pràsidenten Sombart und andere Herren der 
Direktion Stettin zeigt. 

Ungern verlassen wir das schöne Fährschiff, das, 
mag es ein deutsches oder ein schwedisches sein, voll- 
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kommen die Annehmlichkeiten eines Ozeandampfers 
bietet und von den kurzen Wellen der Ostsee kaum 
in seinem ruhigen Gange berührt wird. Wir landen 
in Trelleborg, und der aus dem Fährschiff herausgeholte 
Zug hält kurze Zeit in der ganz stattlichen Bahnhofs- 
halle. Trelleborg, einst ein ärmliches Fischerdorf, ist 
seit Anlage der schon genannten Eisenbahn und des 
Hafens für die Postdampferverbindung mit Deutschland 
mächtig emporgeblüht, doch bietet es weder in der 
Natur noch in seinen Anlagen, von den Fährbetten ab- 
gesehen, etwas Besonderes. 

Ehe wir aber die Reise auf schwedischem Boden 
fortsetzen, mag hier kurz über die bisherige Bewährung 
der nun */4 Jahre im Betriebe stehenden Dampffähre 
und über die durch sie eingetretene Belebung des 
Verkehrs auf Grund neuesten Materials berichtet werden, 
das mir vor einigen Tagen von der Kgl. Eisenbahn- 
direktion Stettin gütigst zur Verfügung gestellt ist. 

Der Betrieb der Fähre, die nun mit 2 deutschen 
und 2 schwedischen Schiffen unterhalten wird, hat sich 
bekanntlich im vergangenen Winter mit überraschender 
Regelmäfsigkeit abgespielt. Trotz manchen heftigen 
Unwetters, Nebels und schwerer Schneestürme haben 
die Fährschiffe die vierstündige Ueberfahrtszeit über 
die 107 km lange Seestrecke fast immer einzuhalten 
vermocht. Sowohl die Schiffe, wie die schnell er- 


Abb. 4. 


Staatssekretär Freiherr v. Schön 


Staatsminister v. Breitenbach 
: Staatsminister v. Moltke 


Deutsche Festteilnehmer auf dem Achterdeck 
des Fährschiffs Deutschland. 


weiterten Hafenanlagen und die ganz neu gebauten 
Fährbetten haben sich trefflich bewährt, und der freilich 
fast eisfreie Winter hat alle Besorgnisse zerstreut, die 
man wegen der groísen Abmessungen der Schiffe 
namentlich inbezug auf das stete Gelingen der Einfahrt in 
die wenig geräumigen Häfen hegte. Durch die neuer- 
dings geplanten Erweiterungen und Ergänzungeu der 
Hafen- und Fáhranlagen in Safsnitz wird die Sicherheit 
und Pünktlichkeit des Betriebes für die Zukunft in 
hohem Mafse gewährleistet. Geradezu grofsartig und 
die Erwartungen weit übertreffend ist die Entwicklung 
des Verkehrs. Wegen der Einzelheiten mufs ich aut 
einen in der Vereinszeitung zur Veróffentlichung gelan- 
genden Aufsatz des Regierungsrats Pitter verweisen?); 
für heute nur folgendes: Im Jahr 1897, dem Jahr der 
Eröffnung des Postschiffverkehrs Safsnitz— Trelleborg, 
betrug die Zahl der befórderten Personen rund 16600, 
in den ersten Monaten des Jahres 1908/09 war diese 
Zahl auf 29600 gestiegen, in den 9 Monaten seit Er- 
öffnung der Dampffähre am 6. Juli 1909 bis 6. April 
d. Js. sind aber schon 42800 Personen befórdert. Und 
das trotz des am 4. August v. Js. einsetzenden schwe- 
dischen Generalstreiks. Noch weit überraschender ist 
die Entwicklung des Güterverkehrs. Im Jahr 1897 wurden 
rund 1200 t befördert, in den 9 Vergleichsmonaten 1908/09 


*) Zeit. d. V. d, Eisenbahnverw. 1910, No. 30, S, 497. 
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waren es rund 4400 t, dieser Verkehr ist nun in den bevölkerten Landes noch jetzt ist, so konnte man sich 
ersten neun Monaten der Dampffahre auf rund 53317 t, den Luxus dieses Profils gestatten. Die nicht allzu 
also auf das Zehnfache emporgeschnellt! Natürlich sind rasche Fahrt in den Wagen ist sehr ruhig, Kurven sind 
es in erster Linie die Wagenladungsgüter, die diese viel seltener als in Deutschland und haben auf der 
Zahlen ausmachen. Der Fischverkehr — grüne Heringe Hauptbahn bis Stockholm nicht unter 300 m Halbmesser; 
— erreichte mit 324 Wagenladungen im November seinen auch die zu überwindenden Steigungen sind gering, 
Höhepunkt. Auch als Eilstückgut wird dieser befördert. wenngleich das Gefälle häufig wechselt. Staub ist fast 
Von Drontheim kommt er in 72 Stunden im Eisenbahn- unbekannt, da überall der vortrefflichste Steinschlag 


wagen (Umladung wegen der Schmalspur ab Drontheim aus Urgestein zur Verfügung steht und Sand fehlt. 
in Hamar) nach Safsnitz und gelangt von da in 52 Zum Ueberflufs haben die Wagen durchweg Doppel- 


Stunden nach Paris. Aus Schweden kommen in Wagen- | fenster, die zwar zum Schutz gegen die Winterkälte 
ladungen Preifselbeeren, schwarzer Granit, Tischler- eingerichtet sind, aber auch im Sommer gegen Sonnen- 
erzeugnisse und Butter; ein ganz neuer Verkehr hat hitze und Rauch trefflich schützen. Frisches Wasser, 
sich in Heu und Stroh entwickelt. Nicht weniger als | im heifsen Sommer durch Eisstücke gekühlt, findet man 
1200 Wagenladungen sind seit Oktober (nach Berlin, in jedem Wagen. 

Chemnitz, Leipzig) herübergekommen, u. a. auch aus Die Personenwagen der Staatsbahnen sind über- 
dem durch seine feinen Stahlwaren berühmten Eskil- | haupt in ihren Einrichtungen vortrefflich. Es darf dies 
stuna. Nach Schweden gehen hauptsachlich in Wagen- | wohl ursprünglich als ein Verdienst des langjahrigen, 
ladungen Maschinen und Petroleum, als Stückgut Erzeug- | maschinentechnischen Mitglieds der schwedischen Staats- 
nisse der elektrotechnischen Industrie und Blumen, die | hahnen, des s. Z. auch in deutschen Eisenbahnkreisen 
aus Südfrankreich kommen. Schon jetzt zeigt sich also velie bekannten amd beliebten, vor einigen Jahren ver- 
überall ein grofsartiger Aufschwung des Verkehrs infolge x storbenen Oberdirektors Almgren bezeichnet werden. 


der Fahrverbindung. _ Dieser erkannte früh die Bedeutung des Auslandverkehrs, 

Die Eisenbahnfahrt von Trelleborg aus bietet | namentlich aus Deutschland, für den Besuch des Städte- 
zunächst nichts Besonderes. Wir fahren in 35 Minuten dreiecks Malmö—Stockholm— Gotenburg und er benutzte 
bis Malmö durch gut angebautes, weidereiches, wenig | seine genaue Kenntnis deutscher Verhältnisse, um die 


Abb. 5. 
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internationalen Ziige jenes Dreiecks von Anfang an 
mit Durchgangswagen auszustatten, die auch verwöhnten 
Ansprüchen genügten und durch ihre Bequemlichkeit 
der schwedischen Staats- und ihre Abmessungen in Staunen setzten. Sein Nach- 
hasse. folger, Oberdirektor Klemming, hat in diesem Sinne 

weiter gewirkt. 
Eine verhältnismäfsig grofse Rolle spielen im schwe- 
dischen Eisenbahnverkehr die Schlafwagen. Wie stark 
| für sie das Bedürfnis ist, zeigt die Einführung solcher 
nd E auch III. Klasse, die eben von der schwedischen Re- 
glerung beschlossen ist und von denen ich Ihnen hier 
eine Abbildung vorführe (Abb. 5). Es liegt dies in den 
gewelltes Land, das etwa an die Gegenden des öst- natürlichen Verhältnissen des Landes begründet. Das 


Schlafwagen III, Klasse 


lichen Holsteins erinnert, nur dafs der Wald fehlt. Ehe mehrgenannte Städtedreieck Malmö—Stockholm—Goten- 


wir nach Malmö kommen, wird in einem als Zoll- burg ist ein beinahe gleichschenkliges mit der Spitze in 


revisionshalle im Kleinen eingerichteten Teile das ein- | Stockholm; die Reisen zwischen der Hauptstadt und 
geschriebene Gepäck von höflichen Zollbeamten nach- | den eben genannten beiden Hafenstádten werden mit 
gesehen. Sauber gekleidete Zeitungsjungen haben in | Vorliebe in der Nacht und im Schlafwagen zurück. 
Trelleborg den D-Zug betreten und bieten neben schwe- x gelegt. Die kürzere Dreiecksseite Malmö —Gotenburg 
dischen Zeitungen auch den Lokal-Anzeiger, die Woche verlängert sich seit dem Dampffährbetrieb auf der einen 
und das im Auslande unvermeidliche Berliner Tage- Seite über Trelleborg nach Safsnitz und Berlin, auf der 
blatt an. Bald ist Malmö erreicht, das sich durch die | andern Seite nach Christiania. Die Reisen von Stock- 
kasernenartigen Häuser der Arbeitervorstadt und ragende holm nach dem hohen Norden, insbesondere nach Lapp- 
Schornsteine als Fabrikstadt ankündigt, während von land, auf die ich noch näher eingehen werde, sind ohne 
seinem unmittelbar am Bahnhof beginnenden stattlichen | Schlafwagen kaum zurückzulegen. Die Fahrt von Stock- 
Hafen kaum etwas zu sehen ist. Der Bahnhof ist Kopf- | holm nach Narvik am Ofotenfjord erfordert mit dem 
station und sogleich fällt uns die bequeme Anlage der schnellsten Zuge zwei Uebernachtungen. Jj l 
aus Holzbohlen bestehenden Bahnsteige in Wagenfufs- Bei dem Personal des Zuges erfreuen uns sogleich 
bodenhöhe auf, daneben aber auch ihre für den grofsen die wohlgebildeten Gestalten, die guten, freundlichen 
Verkehr der 75000 Einwohner zählenden Stadt unzu- Manieren und die sauberen Uniformen. Allerdings sind 
längliche Zahl und Breite. die internationalen Züge mit ausgewähltem, auch etwas 
Der D-Zug wird hier durch schwedische Wagen, Deutsch redenden Personal ausgestattet, aber aren findet 
darunter Speise- oder Schlafwagen, verstarkt, die uns überall gleichmáfsig die erwähnten trefflichen Eigen- 
durch ihre grófsere Breite und die dadurch vermehrte | schaften wieder. Als ein Zeichen der guten Erziehung 
Behaglichkeit des Aufenthalts angenehm überraschen. | und des verhältnismäfsig hohen Bildungsstandes der 


Dies ist die Folge des günstigeren Profils der schwe- | — — — — 
dischen Bahnen. Da der Grunderwerb bei deren An- oy. De dg ded wen A Laopluddxprebuiüe 


legung überall billig war und es bei der Natur des | hat man seit 1908 aufgelassen, da sie fast nur von freifahrenden 
stein-, wald- und moorreichen, verhàltnismáfsig dünn | Eisenbahnern und Journalisten benutzt wurden. 
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Schaffner darf ich auch anführen, dafs Trinkgelder von 
ihnen zurückgewiesen werden: kein Schwede wird es 
anbieten. Und doch sind die Leute nach unseren Be- 
griffen keineswegs glänzend bezahlt. Ein Schnellzugs- 
schaffner erhält aufser den üblichen Meilen- und Ueber- 
nachtungsgeldern ein Gehalt von 900—1500 Kr. — rd. 
1012—1687 M. 

Der Personenverkehr vollzieht sich überall nur 
in 3 Klassen. Auf den Privatbahnen wird vielfach nur 
eine 1. und 3. Klasse geführt. Der Staatsbahn-Tarif 
ist stark gestaffelt; in den mittleren Entfernungen sind 
die Sàtze den unsrigen ziemlich gleich, auf grofse Ent- 
fernungen, für die das Reisen bei der Natur des Landes 
erleichtert werden sollte, erheblich niedriger. 

Wahrend die behaglichen Einrichtungen des Per- 
sonenverkehrs den Reisenden überall vom ersten 
Betreten des Eisenbahnzuges an begleiten und ihn 
auch auf den zahlreichen Zweigbahnen nicht ver- 
lassen, auf die er freilich umsteigen mufs, so wird 
er namentlich im Sommer vom Güterverkehr im 
Ganzen wenig bemerken, Die Zahl der Güterzüge ist 
der unserer Hauptbahnlinien weit nachstehend. Das 
hängt nicht nur mit der geringen Bevölkerung des 
Landes, der noch geringen Entwicklung der Industrie, 
dem Fehlen eines Hauptmassengutes, der Kohle, sondern 
vor allem damit zusammen, dafs in Schweden trotz der 
geschlossenen Masse des Festlandes doch das Wasser 
noch immer im Güterverkehr eine überwiegende Rolle 
spielt. Wie ein Blick auf die Karte zeigt, liegen die 
3 Hauptorte des Landes Stockholm, Gotenburg und 
Malmö am Meer oder in dessen unmittelbarer Nähe. 
Die nächst Malmö gröfste Industriestadt des Landes 
Norrköping ist unmittelbar an den mächtigen Wasser- 
fällen des Motalaelf erbaut, der, aus der inneren schwe- 
dischen Seenkette kommend, dort schiffbar wird und 
etwa 10 km unterhalb ins Meer mündet. Alle nennens- 
werten schwedischen Städte liegen entweder an der 
Küste, die infolge ihrer felsigen Beschaftenheit und der 
vorliegenden Skärenkette (Skär, sprich Schär, = Fels- 
insel) überall prächtige Häfen bilden, oder sie liegen 
an den mächtigen Binnenseen und Strömen des Innern. 
Unter diesen nenne ich das reizend am Wetternsee 
gelegene Jönköping mit seiner Zündwaren-Industrie, 
weiter Trollhattan, das seine Bedeutung den berühmten 
Wasserfällen des Götaelf verdankt und jetzt durch 
die grofsartige Verwendung der 120000 PS zu Elek- 
trizitätszwecken zu weiterem Glanze gelangen wird. 
Da alle gröfseren schwedischen Binnenseen des Südens 
durch kanalisierte Ströme oder wirkliche Kanäle ver- 
bunden sind, so gibt es nur ganz wenige gröfsere Orte 
des Inlands, die der Wasserverbindung entbehren. Aufser 
der Universitätsstadt Lund sind nur zwei bedeutsame 
Ausnahmen von dieser Regel zu nennen, das sind die 
in Lappland jenseits des Polarkreises belegenen beiden 
Erzorte Gellivare und Kiruna, auf die später ausführ- 
licher zurückzukommen sein wird. Erwägt man weiter, 
dats die grofsen natürlichen Schätze Schwedens, sein 
Reichtum an Wäldern und Steinen, gleichfalls überall 
den leicht zugänglichen und bequemen Wasserstrafsen 
zufallen, und dafs auch die in Mittelschweden vor- 
kommenden Eisen- und Kupfererze an bequemen Wasser- 
strafsen liegen, so ist es einleuchtend, dafs hier dem 
Eisenbahngüterverkchr keine grofsen Massen übrig 
bleiben. Er kennzeichnet sich durch das starke Vor- 
wiegen bedeckter Güterwagen, das sich sowohl durch 
das härtere Klima als die Natur der bewegten Güter 
erklärt. Auch hiervon gibt es eine durchgreifende Aus- 
nahme, der ausschliefslich in Trichterwagen sich voll- 
zichende Erztransport des Nordens. Auch davon 
später. 

Nur wenige Zahlen mögen das eben Gesagte be- 
leuchten. Im Güterverkehr (Statistik von 1908) überwiegt 
natürlich das Eisenerz mit 2900000 t alles andere. 
Kohle mit 569000 t, Holzkohle mit 215000 t steht 
schon weit zurück. Dann kommt vor allem Holz aller 
Art mit 200000 t, Eisen aller Art 500000 t, Zucker- 
rüben, Mehl, aber recht wenig Getreide, sehr wenig 
Fische, weil man sie überall selbst hat, sehr wenig 
Petroleum, viel künstlicher Dünger und Salz; Steine 
und Ziegel verhaltnismalsig wenig. 
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Die Einnahmen des Güterverkehrs verhalten sich 
zum Personenverkehr im ganzen wie 2:1, gegen 7:3 
bei Preufsen-Hessen; sie würden noch mehr zurück- 
stehen, wenn nicht der lange und harte Winter die 
meisten Wasserstrafsen und Häfen monatelang sperrte 
und die Güter den Eisenbahnen zuführte. 

Sehen wir uns die Stationen etwas näher an, so 
fallen uns sofort zwei Dinge auf: die schon erwähnten 
hohen, freilich auch sehr schmalen Bahnsteige, die ein 
bequemes Aus- und Einsteigen aus den Wagen ge- 
statten und nach denen wir uns in Deutschland oft 
genug sehnen, dann aber der gänzliche Mangel schienen- 
freier Uebergánge. Personentunnel gibt es bis jetzt 
noch auf keinem einzigen schwedischen Bahnhof, weder 
in Malmó noch in Stockholm, noch in Gotenburg. 
Notiger noch als auf diesen, die fast für alle Richtungen 
Kopfstationen sind, wären Personentunnel und breite 
Bahnsteige auf den zahlreichen Knotenstationen der 
oben geschilderten Hauptbahnen; hier kommen oft drei 
und mehr Nebenbahnen zusammen, die ihr ganzes 
Publikum mit der Hauptbahn bei kurzem Zwischen- 
aufenthalt austauschen, so dafs ein greuliches Gedránge 
entsteht. Oft steigt man ohne Bedenken durch den 
oder die dazwischen stehenden Züge einfach hindurch. 
Es gibt eben keinen anderen Weg! Dennoch ist die 
Unfallstatistik der schwedischen Bahnen sehr günstig. 
Von Unglücksfällen der Züge und der Fahrgäste hört 
man kaum etwas. Die Statistik weist jahrelang bis 1907 
keinen einzigen ohne eigenes Verschulden getóteten 
oder schwer verletzten Reisenden auf. Dagegen sind 
1908 deren zwei getótet worden. 

Die Stationsgebäude sind meist aufserordentlich 
freundlich und einladend, die kleineren fast durchweg 
Holzbauten mit sauberem Anstrich in schwedischem Rot 
oder auch Braun. Die Fensterrahmen und einige 
architektonische Linien sind weifs. Das hebt sich sehr 
anmutig hervor! Dazu meist einige Gartenanlagen und 
in der nächsten Umgebung als Hintergrund grüne 
Bäume, sehr oft Wald oder grüne Wiesen, ein See oder 
Fluís, selten Ortsstrafsen. 

Höchst angenehm berührt den Reisenden die treff- 
liche preiswerte Verpflegung in den der Bahn gehörigen 
Bahnhofswirtschaften. Noch im höchsten Norden, auf 
Riksgränsen unter 68*/: ° nördl. Breite und 520m ü. M. 
erhält man mitten in der vegetationslosen Einöde die- 
selbe treffliche Verpflegung wie im Süden in Malmö 
oder Hefsleholm. Das Eigenartige ist, dafs man sich 
selbst bedienen mufs. Die ganzen Gerichte, warm und 
kalt, Suppe, Fisch und Braten stehen auf einem grofsen 
Tisch sehr sauber und appetitlich zubereitet zum Genufs 
bereit. Teller, Löftel, Messer und Gabel, Tassen, alles 
nimmt man sich selbst. Am Büffet tront Wirt, Wirtin und 
einige Fräulein; allenfalls ist ein „Piccolo“ vorhanden, 
der die gewünschten Getränke herbeischaftt. Man trinkt, 
abgesehen von Tee und Kaffee, eigentlich nur Bier 
(schwedisch: Oel), das immer gut ist. Schnapsausschank 
ist jetzt überall verboten. 

Vielfach gehören der Staatsbahnverwaltung auch 
die mit der Bahnhofswirtschaft unmittelbar verbundenen 
stets gutgeführten und preiswerten Gasthöfe. 

In den grofsen Schnellzügen, auch im Norden bis 
Boden am Luleelf laufen seit mehreren Jahren Speise- 
wagen, nicht so elegant wie die unsrigen, aber breiter 
und bequemer. Sie gehören meines Wissens alle 
einer Speisewagen-Aktiengesellschaft mit dem Sitz in 
Gotenburg. 

Zur allgemeinen Kennzeichnung des Aeufseren der 
schwedischen Bahnen gehört noch die überall bis nach 
Lappland hinein vorhandene Einzäunung durch Latten- 
oder Drahtzäune. Sie beruht auf der grofsen Vieh- 
zucht und der das ganze Land beherrschenden Ge- 
wohnheit, das Vieh, seien es Pferde, Rindvieh oder 
Ziegen, vollkommen frei und ohne Hirten innerhalb der 
Umzäunung umherlaufen zu lassen. Die Einzäunungen 
verschwinden, sobald man aus dem Gebiet der Vieh- 
zucht herauskommt, nordwärts etwa vom Polarkreise 
an. Ein häufiges Opfer des fahrenden Zuges sind dort 
im Winter die Renntiere, die halbwild in Rudeln leben. 
Sıe suchen in den ungeheuren Wald- und Buschebenen 
Norrlands Aesung unter dem Schnee und überschreiten 
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dabei natürlich die Bahn, während sie im Sommer mit 
ihren Herren, den Lappen, oben auf den Fjällen hausen. 

Ich knüpfe nun an den Faden der Reise wieder an. 
Von Malmö aus fahren wir zunächst durch Fabrik- und 
Ackerbaubezirke, wir sehen Zuckerrübenbau und Ge- 
treidefelder. Allmählich wird das Weideland. häufiger, 
kleine Seen begleiten uns, Buchenhaine beginnen, dann 
folgen Fichten- und Birkenwälder, und die Steine, die 
Reste der Moränen, die in grauer Vorzeit das Land 
bedeckten, werden immer häufiger. Sschliefslich, etwa 
100 km hinter Malmö, befinden wir uns in der ganz 
Schweden im allgemeinen beherrschenden Landschaft: 
Wald und Wiese, Fels und Wasser in steter überreicher 
Abwechslung. Niemals bis Stockholm nennenswerte 
Höhen und doch auch niemals volle Ebene, selten ein- 
mal ein Höhenzug in der Ferne. Die Wälder sind 
nicht eigentlich schön, aber infolge des wilden Durch- 
einander von Fels, Gewässern, Mooren immer malerisch. 
Kleine und gröfsere Ansiedlungen, die Häuser immer 
sauber gestrichen, fast ausnahmslos an buchtenreichen 
waldumsäumten Seen liegend, wechseln ab; auf den 
Stationen reges buntes Leben; für die Bevölkerung ist 
der Eisenbahnzug noch immer ein Schaustück; keine 
Bahnsteigsperre hindert, fast jede auch kleinere Station 
ist bei gutem Wetter von fröhlich plaudernden Gruppen 
wohlgekleideter junger Leute, Herren und Damen, belebt. 
Sehr erfreulich ist der häufige Anblick neugerodeter und 
neu angebauter Flächen und neuer Ansiedlungen. Bei 
der unendlichen Fülle des Waldes kommt einem dennoch 
nicht der Gedanke, es könne jemals Waldarmut ein- 
treten. 

So geht die Fahrt viele Stunden weit, bei Norsholm 
wird der Götakanal, bei Norrköping wird der Motalaelf, 
von dessen in der Stadt liegenden Wasserfällen man leider 
nichts sieht, bei Södertelje der ebenso genannte Kanal 
überschritten, der die Ostsee mit dem Mälar verbindet. 
Wir haben die Provinzen Schonen, Smäland und Oster- 
götland durchmessen und nähern uns nun der schwe- 
dischen Hauptstadt, die sich von der Landseite nur 
durch einige an Seebuchten gelegene Fabriken und durch 
Häusermassen ankündigt, die auf hohen Felsen liegen. 
Jetzt ein kurzer Halt auf der Station Stockholm-Süd, 
die bis zum Jahre 1871 den Endpunkt der Eisenbahn 
bildete. Dann Einfahrt in einen die Felsen des „Söder- 
malm“ genannten Stadtteils durchbrechenden 427 m 
langen Tunnel, den einzigen der ganzen Fahrt, ewig 
denkwürdig dadurch, dafs bei seinem Bau die Gebrüder 
Nobel zum ersten Mal das Dynamit anwendeten. Bei 
der Ausfahrt aus dem Tunnel liegt Stockholms ganze 
Herrlichkeit vor uns, rechts der prächtige Hafen der 
Salzsee, wie hier die inselbesäte Bucht der Ostsee heifst, 
links der liebliche Mälar-See, vor uns die Insel der 
Altstadt, auf der das Schlofs liegt. Wir fahren auf einer 
langen Brücke mit Drehjochen (Abb. 6) über eine Bucht 
des Mälar-Sees hinweg, dann nur zu schnell zwischen 
der Stadtinsel und der Riddarholms-Insel mitten durch 
belebte Stadtteile hindurch, vorbei an Dampfer besetzten 
Kais, können nur einen flüchtigen Blick auf das Schlofs 
und die Nordbrücke, Norrbro und andere herrliche 
Stadtpartien werfen, dann folgt noch unmittelbar vor 
dem Bahnhof eine lange Brücke und dahinter die höchst 
bedenkliche Kreuzung einer sehr belebten Uferstrafse 
in Schienenhöhe; flüchtig grüfst aus einer kleinen Park- 
anlage am Bahnhof die Statue von Nils Ericson — 
gleich darauf halten wir in der stattlichen Halle des 
Zentralbahnhofs. 

Meine diesmalige Ankunft im August v. Js. fiel 
gerade in die Zeit des beginnenden Generalstreiks — 
ich war daher sehr angenehm überrascht, den Dienst 
der Droschken und Dienstleute völlig unberührt zu 
finden. Nur schwedische Zeitungen gab es in jenen 
Tagen wenig, die Strafsenbahnen fuhren seltener als 
sonst und wurden von Herren der besten Gesellschaft 
geführt. EinerderVerkehrsdirektoren der Generaldirektion 
der Staatsbahnen klagte mir lachend sein Leid, dafs er am 
nächsten Tage statt der erhofften Sonntagsruhe einen 
Strafsenbahnwagen von 8 Uhr morgens bis 4 Uhr nach- 
mittags führen müsse. Aber er hatteLeidensgenossen, die 
sich der guten Sache opferten, in allen Berufskreisen. Die 
sich freiwillig meldenden Herren wurden, soweit er- 
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forderlich, schnell ausgebildet, einer Prüfung unter- 
zogen, und dann in den Strafsenbahnführer-Dienst 
gestellt. Der Streik hat auch den Eisenbahndienst 
nur insofern berührt, als der Güterverkehr infolge des 
Stillstands der industriellen Tätigkeit sehr stockte, wäh- 
rend der Personenverkehr eher eine Belebung zeigte. 
Bekanntlich hat kein Eisenbahner gestreikt, weder bei 
den Staats- noch bei den Privatbahnen. Allerdings war 
man in jenen Tagen nicht unbedingt sicher, es fand 
gerade eine geheime Abstimmung statt; aber ich konnte 
doch ganz unbedenklich meine Reise nach dem fernen 
Norden antreten, da auch im schlimmsten Fall die Auf. 
rechterhaltung des durchgehenden Personenverkehrs 
unbedingt gesichert war. 

Ehe ich Sie aber einlade, mir auf diese Reise zu 
folgen, möchte ich Sie bitten, mir einige Ausführungen 
über die Organisation und den inneren Verwaltungs- 
dienst der schwedischen Staatsbahnen zu gestatten, 
deren Generaldirektion — järnvägsstyrelsen — im Bahn- 
hofsgebäude zu Stockholm ihren Sitz hat. Das für unsere 
deutsche Auffassung Eigenartigste und Merkwürdigste an 
dieser Verwaltung ist, dafs in ihr die bei uns so stark 
entwickelte Zentral-Instanz des Ministeriums so gut 
wie ganz fehlt. Es gibt dort deshalb auch keine Geheim- 
räte! Nicht an das Ministerium gehen die Berichte der 
Generaldirektion, nicht von ihm gehen die Entscheidungen 
aus, sondern es wird berichtet an den König und dieser 


Abb. 6. 


Eisenbahnbrücke über den Söderström in Stockholm. 


entscheidet durch Königlichen Brief. Natürlich werden 
die Angelegenheiten dem König vorgetragen und zwar 
durch seine Minister, die Eisenbahnsachen durch den 
Staatsrat des Zivildepartements, und dort werden äuch 
die Königlichen Entscheidungen ausgearbeitet und vor- 
bereitet, selbständige entscheidende Verfügungen 
kann das Zivildepartement aber nur in einem sehr eng 
begrenzten Kreis von Sachen tun. In welchem Umfang 
und wie an sich unbedeutende Sachen der Entscheidung 
des Königs bedürfen, wird Ihnen klar werden, wenn 
ich aus einer mir vorliegenden Veröffentlichung im 
„Järnbanebladet“ einiges mitteile.. Es sind täglich 
mehrere Sachen, fast ausnahmslos solche, die nach 
deutscher Auffassung — nicht etwa nur in Preufsen 
sondern auch in den kleineren Staaten — durch den 
betreffenden Geschäftsminister oder die betreffende 
Abteilung des Staatsministeriums erledigt werden. Nur 
einige Beispiele: „Die Kgl. Generaldirektion wird er- 
mächtigt, dem Unterleutnant A. R. Ersatz auszübezahlen 
für ein ihm gehöriges beim Zusammenstofs auf der 
Station Falköping-Renten zerstörtes Fahrrad“. „Dem 
früheren Arbeiter bei den Staatsbahnen H. J. wird eine 
Gratifikation von 150 Kr. bewilligt.“ „Die Kgl. General- 
direktion wird ermächtigt, zur Ausübung einfacher 
Gastlichkeit bei einer Konferenz mit Vertretern einer 
Anzahl ausländischer Eisenbahnverwaltungen eine 
Summe von höchstens 1200 Kr. aufzuwenden“ usw. — 
Die gröfste Mehrzahl dieser Königlichen Entscheidungen 
betreffen überdies die Angelegenheiten der zahllosen 
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kleinen Privatbahnen. Selbstverständlich ist der König 
auch die entscheidende Instanz für alle Beschwerden 
gegen die Verfügungen der Generaldirektion. 

Nun darf man nicht etwa glauben, dafs dem König 
in dem Zivildepartement ein grofser Stab von höheren 
Beamten zur Seite steht. Aufser dem Staatsrat als 
Vorstand und dessen Expeditionschef, Posten, die bisher 
noch niemals von einem Eisenbahnmann bekleidet 
wurden, besitzt dieses nur einige akademisch gebildete 
Herren zur Bearbeitung der Eisenbahnangelegenheiten. 
Im Jahre 1906 gehörten dem betr. Bureau an 1 Kanzleirat, 
] Kanzleisekretär — die Titel haben in Schweden eine 
andere Bedeutung, als bei uns — und einige aufser- 
ordentlich angestellteHerren, unter ihnen meines Wissens 
gleichfallsniemand, der im Eisenbahnfach ausgebildet war. 

Meine Herren! Aus alledem ist sofort ersichtlich, 
dafs der Schwerpunkt der Staatsbahnverwaltung bei der 
Generaldirektion selbst liegt, nnd dafs dort auch alle 
diejenigen Angelegenheiten behandelt werden müssen, 
die in Deutschland im allgemeinen in den Ministerien 
bearbeitet werden. Die schwedische Generaldirektion 
ist daher eine, wenn nicht formell so doch materiell mit 
grofser Machtbefugnis ausgestattete Behörde. Auch die 
Aufsichtssachen über die zahlreichen Privatbahnen 
müssen hier bestimmungsmäfsig bearbeitet werden. 
Dennoch ist der Personal-Bestand an höheren Beamten 
auch bei der Generaldirektion ein vergleichsweise recht 
geringer. 

Die Geschäftserledigung wäre natürlich gar nicht 
möglich, wenn nicht unter der Direktion örtliche Ver- 
waltungsbehörden beständen, die man in Schweden 
Distriktsverwaltungen nennt. Solche bestehen in Stock- 
holm, Gotenburg, Malmo, für die nördlichen Bezirke 
eine solche je in Oestersund und in Lulea, sie sind 
jetzt im allgemeinen mit 1 Distriktschef und 3 Direktoren 
besetzt, unter denen eine Anzahl von Betriebs- und 
Verkehrs-Inspektoren und Bahningenieuren tätig sind. 

Die Gesamtorganisation der Staatsbahnverwaltung 
ist im Jahr 1908 einer ziemlich durchgreifenden Neu- 
ordnung unterzogen worden und zwar im Sinne einer 
Dezentralisation. Die Distriktsverwaltungen hatten sich 
bis dahin ausschliefslich mit dem Streckenbetrieb zu be- 
fassen und hatten eine sehr geringe Selbstständigkeit. 
In der Generaldirektion machte sich, ebenso wie s. Z. 
in Preufsen, die Herrschaft der Oberdirektoren als der 
Abteilungsvorstánde sehr stark geltend, es war weder 
in der Generaldirektion, noch bei den Distriktsver- 
waltungen gefiügende Fühlung des Chefs mit den Ab- 
teilungsvorstánden noch auch dieser untereinander vor- 
handen. Die Neuorganisation, die durch eine Königl. 
Instruktion vom 31. Dezember 1907 eingeführt wurde, 
hebt die Einrichtung der Oberdirektoren als Abteilungs- 
vorstände auf. Die Generaldirektion besteht nun aus 
dem (nebenbei früher mit 12 000 Kr., jetzt mit 20000 Kr. 
beso!deten) Generaldirektor, einem Oberdirektor als 
„Souschef“, einem Oberingenieur zur Leitung der Neu- 
bau-Angelegenheiten und aus 16 Bureaudirektoren, die 
nach unseren Begriffen eine Stellung haben, die einMittel- 
ding ist zwischen vortragendem Rat und Direktionsmit- 
glied. Sie sind zugleich Vorstände der einzelnen ihnen 
unterstellten Bureaus und haben als solche eine recht 
erhebliche Selbstständigkeit in der Erledigung der 
laufenden Geschäfte. 

Höchst eigenartig und auf die grofse Macht des 
schwedischen Reichstags zurückzuführen ist die Bestellung 
der „Eisenbahnbevollmächtigten“, die als Mitglieder der 
Direktion bestellt sind und denen es nach der Königl. 
Instruktion obliegt, Aufklärungen und Rat zu geben 
und bei der Beratung solcher Gegenstände teilzunehmen, 
die in ihrer Gegenwart bei der Direktion zum Beschluls 
gelangen. Es sind dies Herren aus Grofshandels- und 
Industriekreisen, die bei allen wichtigeren Angelegen- 
heiten vom Generaldirektor einberufen und zugezogen 
werden und auch das Recht haben, auf ihren Antrag 
gehórt zu werden. In der Praxis hat sich, wir mir im 
vorigen Sommer mitgeteilt wurde, die Sache so ge- 
staltet, dafs die beiden weit von Stockholm entfernt 
wohnenden Herren etwa 3—4 mal im Jahr zu wichtigen 
Sitzungen und Entscheidungen einberufen wurden. Sie 
erhalten ein Gehalt von je 5000 Kr. — 5625 M, was sehr 
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reichlich erscheint. Hierbei handelt es sich aber nicht 
etwa um einen Ersatz für die in Deutschland bestehen- 
den Landeseisenbahn- und Bezirkseisenbahnráte. Viel- 
mehr besteht in Schweden daneben ein sehr einflufs. 
reicher Eisenbahnrat. 

Eine, weitere und eigenartige Neueinrichtung ist 
die Bestellung von 3 Ober-Revisoren. $25 der betr. 
Königl. Instruktion lautet: Zur Prüfung der Rechen- 
schaften und der Verwaltung der in Betrieb stehenden 
Staatsbahnen sowie der Eisenbahnneubauten bestellt 
Se. Majestät der König alljährlich 3 Oberrevisoren, von 
denen mindestens einer technisch gebildet sein soll. 
Es handelt sich hier, meine Herren, keineswegs um die 
im wesentlichen formale Tätigkeit der preufsischen 
Oberrechnungskammer. Hierfür haben die Schweden 
eine besondere sehr einflufsreiche Behörde, die merk- 
würdigerweise „Kammergericht“ (Kommarrätten) heifst. 
Die Oberrevisoren haben eine durchaus sachliche Kon- 
trolle in Bezug auf Zweckmäfsigkeit der Verwaltungs- 
mafsregeln, Angemessenheit der Preise, nötige Aende- 
rungen des Betriebsmaterials, des Fahrplans, Wirtschaft- 
lichkeit, etwa Anschlagsüberschreitungen usw. zu üben. 
Als die 3 Revisoren waren ernannt ein Grofshandler, ein 
Staats-Bevollmachtigter im Staatsschuldenkontor und ein 
Professor für Wege- und Wasserbau. Die Herren er- 
halten für diese nebenamtliche Tatigkeit je 2500 Kr. = 
rd. 2800 M jährlich. Besser als die Instruktion wird 
Ihnen ein Bild von der Tätigkeit dieser Herren eine 
kurze Mitteilung aus dem ersten von ihnen für das Jahr 
1908 am 29. September v. Jahres an den König erstatteten 
Bericht geben. Dieser Bericht enthält nur eine 
wesentliche sachliche Bemángelung und diese bezieht 
sich auf das Verfahren der Generaldirektion bei der 
Vergebung von Arbeiten und Lieferungen für die Dampf- 
fahren-Anlage Trelleborg—Safsnitz und ist für Deutsch- 
land von besonderem Interesse. Sie richtet sich gegen 
die Ringbildung Schwedischer Firmen zur Erzielung 
hoher Preise unter Benutzung der patriotischen Be- 
kleinmung, die man empfinden würde, Lieferungen für 
diese nationale Anlage an das Ausland zu vergeben. 
Die Revisoren sprechen es aus, dafs in solchen Fillen, 
wo offenbar Ringbildung vorliege, auch von auslándischen 
Werken und Lieferanten Angebote eingefordert werden 
mifsten. Gewifs müsse die schwedische Industrie so 
weit möglich begünstigt werden, aber die Generaldirektion 
müsse doch auch zusehen, dafs der Staat nicht „auf- 
geschürzt“, d. h. übervorteilt werde. Es wird nun an- 
geführt, dafs für die Landungsbrücken der Fährlager in 
Trelleborg 2 schwedische Firmen (Kockums Maschinen- 
fabrik A. G. in Gotenburg und die neue Werkstätten- 
Aktien-Ges. ebenda) ein gemeinsames Angebot gemacht 
hätten, das um etwa 41 000 Kr. das niedrigste Angebot 
der Vereinigten Maschinenfabrik in Augsburg und der 
Maschinenbaugesellschaft in Nürnberg überstiegen hätte. 
Die Generaldirektion begründe den von ihr den schwe- 
dischen Firmen erteilten Zuschlag mit der Zweckmäfsig- 
keit, Ausbesserungen und Ersatz im Lande vornehmen 
zu können. Aber es erscheine doch zweifelhaft, ob dieser 
Vorteil so grofse Bedeutung habe, dafs er zur Be- 
willigung eines Preises berechtigte, der mit ungefähr 
20 pCt. das niedrigste Angebot übertraf. 

Im übrigen haben die Oberrevisoren einige for- 
melle Erinnerungen gegen die Buchführung gezogen 
und allerhand interessante Zusammenstellungen, nament- 
lich statistischer Art zum Vergleich mit dem Ausland 
geliefert und schliefslich ein für die Generaldirektion 
höchst schmeichelhaftes Schlufsurteil gefällt. 

Ich mufs es mir natürlich hier versagen, auf weitcre 
Einzelheiten einzugehen. Jedenfalls sind durch die 
Neuordnung die Befugnisse der Distriktsverwaltungen 
sehr verstärkt und denen der preufsischen Direktionen 
genähert, während sie früher nur eine Zusammenfassung 
von Inspektionsvorständen darstellten. Ueber die Be- 
währung der Neuordnung habe ich noch kein sicheres 
Urteil, auch der erwähnte Bericht der Oberrevisoren 
spricht sich dahin aus, dafs die Neuordnung noch zu 
kurze Zeit in Kraft sei, um ein Urteil über ihre Zweck- 
málsigkeit zu haben. Eines ist .meiner Ansicht nach 
sicher: die starke Uebermacht der einzelnen Abteilungs- 
vorstände ist gebrochen, die Distriktsverwaltungen 
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haben mehr Bewegungsfreiheit. Durch die Eisenbahn- 
bevollmächtigten und die Oberrevisoren wird den 
aufserhalb der Eisenbahnverwaltung stehenden Elemen- 
ten ein gewisser Einflufs gesichert. 

Ich möchte mir bei diesem Anlafs einige allgemeine 
Bemerkungen über das schwedische Eisenbahnverwal- 
tungspersonal und den in ihm herrschenden Geist ge- 
statten. Meines Erachtens sind Ordnung, Ruhe, Zuver- 
lässigkeit, Zuvorkommenheit hervortretende Züge. Fehlen 
auch die bei uns üblichen etwas militärischen Formen, so 
ist doch die Disziplin vortrefflich, der Dienst musterhaft. 
Die gesellschaftlichen Unterschiede zwischen oberen, 
mittleren und unteren Beamten sind bei weitem nicht 
so stark wie bei uns. Allgemein verbreitet ist auch 
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Nordisches Museum in Stockholm. 


in den oberen Beamtenklassen das Duzen, die gesell- 
schaftliche Stellung der Bureau- und Stationsbeamten 
ist vortrefflich. Die Stationsinspektoren (abgekürzt 
Stins genannt) sind meist Manner von guter Bildung. 
In den Bureaus der Generaldirektion sind eine Anzahl 
von Damen der besten Gesellschaftskreise beschäftigt. 
Die günstige Stellung der Frauen im Eisenbahndienst 
zeigt sich auch darin, dafs sie etatsmafsige Bureau- 
stellen erhalten kónnen. So sind bei der General. 
direktion neben männlichen auch weibliche Buchhalter 
angestellt, erstere erhalten 2940—4400 Kr., letztere 
2100--2750 Kr. Gehalt. Auch angestellte weibliche 
Kontorsskrifvare und Kontorsbiträden (etwa Betriebs- 
sekretäre und Bureauassistenten) gibt es. 

Meine Herren! Von Stockholm selbst, seinen unver- 
gleichlichen landschaftlichen und künstlerischen Reizen 
darf ich Ihnen hier natürlich nicht sprechen. Nur ein 
Bild möchte ich Ihnen vorführen, weil es ein archi- 
tektonisch schönes erst vor Jahresfrist fertig gewordenes 
Gebäude darstellt, das die Krönung der höchst eigen- 
artigen bewundernswerten Schöpfung ist, die ein ein- 
zelner begeisterter Vaterlandsfreund, der leider schon 
verstorbene Dr. Artur Hazelius, unter dem Namen 
„Nordisches Museum“ ins Leben gerufen hat (Abb. 7). 
Das Gebäude enthält kulturhistorische Sammlungen 
gröfsten Stils, noch eigenartiger aber ist das damit in 
Zusammenhang stehende sog. Freilicht-Museum auf 
yokansen“. Man ersteigt nach Ueberschreiten einer 
Brücke, die an Stockholms eleganteste Strafse, den 
Strandvägen, unmittelbar anschliefst, das eben ge- 
nannte Gebäude rechts lassend, eine felsige Anhöhe, 
die von einem ausgedehnten Waldpark bedeckt 
ist und überall reizende Niederblicke auf die wasser- 
umschlungene Stadt und ihren prächtigen Hafen ge- 
währt. In diesem Waldpark sind überall Bauernhäuser 
der verschiedensten Bauarten versteckt. Man betritt 
dieses oder jenes und ist in der vollständig eingerichteten 
Wohnung der betreffenden Landschaft. Der Bauer 
oder die Bäuerin selbst in malerischer Tracht tritt uns 
entgegen und gibt freundlich auf jede Frage Auskunft. 
Ein Lappenlager mit Renntieren und den kleinen kegel- 
förmigen Hütten fehlt natürlich nicht und so kann man 
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in wenigen Stunden alle Landschaften Schwedens mit 
ihren eigenen Bauten, Trachten und Hausgeräten durch- 
wandern und kennen lernen. Auch die Fauna und 
Flora ist vertreten und selbst die Gesteine Schwedens 
liegen in riesigen Quadern mit Aufschriften überall umher. 

Doch zurück zum Eisenbahnwesen! Wir verlassen 
den auf einem zugeschütteten See angelegten Bahnhof, 
dessen Erweiterung jetzt grofses Kopfzerbrechen macht, 
und wenden uns nun nordwärts! Da der sog. Lappland- 
Expreís, wie erwähnt, aufgelassen ist, gibt es nur einen 
zu der weiten Reise nach Narvik am Ofotenfjord ge- 
eigneten Zug, der für die 1581 km von Stockholm bis 
dahin immerhin 41'/5 Stunden gebraucht. Man verläfst 
Stockholm Nachm. 6 Uhr 10 Min. und ist am 3. Tage 
Vorm. 11 Uhr 32 Min. in Narvik. Da dieser Zug ebenso 
wie sein Gegenzug auf der menschenleeren Strecke in 
Lappland nur 3 mal wóchentlich fáhrt, ist man bei be- 
schrankter Zeit natürlich sehr gebunden, wird es aber 
bei Hin- und Rückfahrt auf der Eisenbahn in der Regel so 
einrichten kónnen, dafs einem die Nachtfahrt nicht den 
Anblick der interessantesten Gegenden raubt. Um das 
Tageslicht braucht man, wenn man im Hochsommer bis 
etwa Ende Juli reist, ohnehin nicht besorgt zu sein, 
da in dieser Zeit in den Gegenden vom etwa 64. Breiten- 
grade an es auch um Mitternacht fast tageshell ist. 

Ueber die Fahrt von Stockholm bis Boden am Luleä- 
elf 1144 km ist etwa folgendes zu sagen: Man fahrt an 
Upsala, der alten Kónigs- und Universitätsstadt mit dem 
berühmtesten Dom Schwedens vorbei, bald hinter dieser 
Stadt beginnen weite Nadelwälder. Die Gegend ist 
bis zu dem mächtigen Dalelf, der aus dem romantischen 
Dalekarlien kommt, flach. Dann treten felsige und 
waldige Höhen auf und das regelmäfsige Bild der Fahrt 
ist nun das: Die Bahn durchquert eine sehr grofse 
Anzahl von Flufstälern, die sich alle in der Richtung 
von Nordwest nach Südost zum Meere erstrecken. Sie 
ersteigt an den Wasserscheiden mehrfach Höhen von 
etwa 150—300 m, nicht mehr, senkt sich dann in die 
Flufstäler und übersetzt die Ströme oft in grofser Höhe 
auf prächtigen, kühnen Brücken in grofser Zahl, von 
denen ich Ihnen hier nur einige wenige im Bilde vor- 
führe. Zuerst die Brücke über den Indalself (Abb. 8) bei 
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Eisenbahnbrücke über den Indalself bei Ragunda. 


Ragunda, das schon in Norrland liegt. Hier ist die Land- 
schaft wahrhaft wild und grofsartig, da die Bahn hoch 
über dem scháumenden Flufs mit stetem Blick auf ihn 
und die umgebende Landschaft die Tallehnen hinab und 
heraufsteigt. An einer Stelle sieht man ein unbe- 
schreiblich wüstes Felsenchaos, den sog. toten Fall. 
Hier hat der Flufs früher einen mächtigen Wasserfall 
gebildet, aber im Jahr 1796 bei einer Hochflut sich 
durch den Moränenwall ein anderes Bett gegraben und 
das alte verlassen. Ein noch grofsartigeres Bild zeigt 
sich etwa 60 km weiter nórdlich bei Ueberschreitung 
des Angermanelf auf der sehr eleganten 47 m über der 
Flufssohle ziehenden Forsmo-Brücke (Abb.9), der grófsten 
Brücke Schwedens, die Sie hier im Bilde sehen. Leider 
ist die Brücke denn doch gar zu luftig ausgefallen und 
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man sieht sich genötigt, jetzt unmittelbar neben ihr eine 
zweite stärkere Brücke zu erbauen, die dem steigenden 
Lokomotiven- und Zuggewicht gewachsen ist. Wieder 
100 km weiter geht es über den Oereelf (Abb. 10), noch- 
mals 30 km weiter über den Vindelelf (Abb. 11) und 
endlich nach Ueberbrückung des Luleäelf bei dem Träng- 
fors genannten Wasserfall (Abb. 12) erreicht man Boden. 

Unendliche Wälder hat man auf der Fahrt seit Up- 
sala — etwa 1100 km — durchmessen, aber daneben doch 
auch sehr viel freundliche Ansiedlungen, Sägwerke, Teer- 
öfen, wohlangebaute Täler, schöne Weiden gesehen. 
Freilich die Getreidefelder sind jetzt geschwunden, nur 
Kartoffeln werden hier gebaut. Die letzten Eichen sah 
man schon bei Upsala, der Laubwald ist nur durch die 
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von den ganz modernen Befestigungen, Panzertürmen 
usw., die den Ort in weitem Umkreis umgeben, gewahrt 
man nichts. Im Sommer ist’s hier köstlich, aber freilich 
der Winter ist lang, hart und dunkel. Boden ist auch 
Eisenbahnknotenpunkt, da hier die Bahnen nach Morjärv 
(gegen die russische Grenze) und Lule& abgehen. In 
dem schönen, in echt nordischem Stile erbauten hölzer- 
nen Bahnhofsgebäude und dem zugehörigen Hotel geht 
es sehr lebhaft zu. 

Unsere Bahn wendet sich nun nordnordwestlich. 
Nach anderthalb Stunden Fahrt durch immer noch hohen 
Fichtenwald gewahren wir zu beiden Seiten der Bahn je 
ein riesiges hölzernes Reklameschild mit der Aufschrift 
„Polcirkeln“. Hier also überschreiten wir den Polarkreis, 
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Eisenbahnbrücke über den Ängermanelf bei Forsmo. 


Abb. 10. 


Eisenbahnbrücke über den Oereelf bei Nyaker. 


Erle und Birke vertreten, deren eigentliches Reich aber 
erst jetzt in Lappland beginnt. Sehr üppig gedeiht das 
grauleuchtende Renntiermoos, das mit Erika vermischt 
die Waldflàchen bedeckt. Die Zahl der Stationen wird, 
je weiter nach Norden, um so spärlicher; die gröfste 
Stationsentfernung ist 22 km. Nicht mehr zutreffend 
ist es, wenn Badeker (Auflage 1903) die Fahrt „höchst 
ermüdend“ nennt und meint, sie führe durch einfórmiges, 
grofsenteils ruiniertes Waldgebiet, in dem Millionen von 
Stämmen modern. Von solchem Wald sieht man selten 
etwas, im Gegenteil, es sind vielfach prachtige Bestande, 
nur in den moorigen Gegenden natürlich kümmerliches 
Holz. Ueberraschend freundlich ist die Landschaft um 
Boden (Abb. 13), dem durch die Bahn ganz neu geschaffenen 
befestigten Truppen-Garnison-Platz. Zwischen Wasser, 
Wiesen, Wald und Strom ist hier ein sehr hübscher 
Ort mit weithin glänzenden Häusern entstanden, die 
alle von Gärten umgeben sind. Die Kasernen sind 
weit zerstreut nach neuen Grundsätzen geschaffen, so 
dals man von Kasernenstil nicht reden kann. Auch 
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Eisenbahnbrücke über den Vindelelf. 


Abb. 12. 


Eisenbahnbrücke über den Luleelf. 


unmittelbar darauf halten wir auf der gleichnamigen 
kleinen Station. Von nun an geht es meilenweit immer 
steigend durch allmählich lichter und niedriger werdenden 
Nadel- und Birkenwald, vielfach auch durch moorige 
Strecken bis Gellivare. Dieser berühmte Erzort ist jetzt 
ein freundliches Städtchen mit einer Reihe hübscher öffent- 
licher Gebäude. Seine Bedeutung hat es durch die einige 
Kilometer entfernt liegenden mit ihm durch Zweig- 
bahnen verbundenen beiden Erzberge Malmberget und 
Koskullskulle, die sich mehrere hundert Meter über 
Gellivare, das selbst 359 m ü. M. liegt, erheben. Der 
höchste Gipfel in der Nähe Gellivare-Dundret (823 m) 
bietet die erste Gelegenheit zur Beobachtung der 
Mitternachtssonne. 

Mit Gellivare, dessen zutage liegende Erzschätze 
schon seit Jahrhunderten bekannt waren, betreten wir 
die wunderbare Gegend der Erztagebaue. Bis hierher 
war die Eisenbahn von dem Hafenplatz Luleå am Bott- 
nischen Meerbusen aus schon im Jahre 1891 durch eine 
englische Gesellschaft gebaut. Die Fortsetzung nach 
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Kiruna und zur Reichsgrenze wurde vom schwedischen 
Staat in die Hand genommen, der jener Gesellschaft 
die fertiggestellte Bahn und ihre weiteren Rechte ab- 
kaufte. Im Jahre 1898 wurden vom Reichstag die ersten 
Gelder bewilligt, bald darauf der Bau begonnen und im 
Jahre 1902 bis Kiruna, im Jahre 1°03 bis zur Reichs- 
grenze fertiggestellt, so dafs am 16. Juli jenes Jahres 
die feierliche Einweihung der Bahn erfolgen konnte. 
Ihre Länge, von Gellivare an berechnet, beträgt 230 km, 
ihre Kosten rd. 29907000 Kr. — 33644 600 M oder 
146000 M für das Kilometer. Die schwedische Bahn 
endet bei Riksgränsen 521 m ü. M. und auf 68'/2 ° 
nördlicher Breite. Es ist irrig, wenn man diese Bahn 
Ofotenbahn nennt und als nördlichste Bahn der Erde 
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der unmittelbar sich anschliefsenden norwegischen. 


Staatsbahn, die von Riksgränsen aus sich noch etwas 
weiter nach Norden wendet, hier den nördlichsten Eisen- 
bahnpunkt der Erde erreicht und dann westlich ver- 
laufend nach 42 km in Narvik am Ofotenfjord endet, 
dessen bei km 39 liegender Ortsbahnhof die nördlichste 
Eisenbahnstation ist. 

Von Gellivare aus, dessen Erzbergbau ich nicht 
schildere, weil ich infolge Zeitmangels hier keinen Auf- 
enthalt nehmen konnte, steigt die Bahn nun immer 
weiter, die Gegend wird völlig einsam, von Wald kann 
kaum noch die Rede sein, nur Birkenbusch und ver- 
krüppelte Föhren begleiten die Bahn. Ab und zu sieht 
man ein Wärterhaus und Baulichkeiten der Bahnarbeiter. 
Im Südwesten erheben sich höhere Berge, die schon 
Schneebedeckung oder doch den sogenannten Zebra- 
schnee zeigen. Es sind die Vorhöhen des eigentlichen 
Kjölengebirges, dem wir uns mehr und mehr nähern. 
Hier etwa beginnen auch die besonderen Schneeschutz- 
vorrichtungen. Solange wirklicher Wald die Bahn zu 
beiden Seiten einschliefst, ist Schneeschutz kaum er- 
forderlich. Nun aber in der heideartigen Gegend sind 
einfache Schneezäune nicht mehr genügend, sondern 
mehrere bis zu vier Reihen, aus Latten gebildet, er- 
heben sich hintereinander. 

Man sieht sehr bald, dafs hier die Bahnunter- 
haltung überhaupt besondere Schwierigkeiten macht, 
denn die Seitengräben zeigen frischen Aushub, Ko- 
lonnen von Rottenarbeitern erscheinen viel häufiger 
als sonst, eifrig mit der Gleisausbesserung beschäftigt. 
Obgleich wir gegen Ende des Sommers sind — vom 
16. bis 18. August war ich in diesen Gegenden — 
so wird doch bald klar, dafs es sich um Arbeiten zur 
Beseitigung der Frostschäden handelt. Denn in diesen 
Breiten schwindet der Frost erst im Juni, Frostnächte 
und Schnee gibt es in allen Sommermonaten. Es ist 
wohl selbstverständlich, dafs die sorgsame schwedische 
Bahnverwaltung der Beseitigung der Frostschäden ihr 
besonderes Augenmerk zuwendet und dafs eigene Me- 
thoden von ihr angewendet sind, um ihnen entgegen- 
zuwirken, da man mit Frostbeulen bis zu /s m Höhe 
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zu kämpfen hat! Die Königl. Generaldirektion hat mir 
dankenswerter Weise eine eigene Ausarbeitung hier- 
über zugehen lassen, aus der ich hier das Wichtigste 
auszugsweise mitteilen möchte. In diesen kalten Gegen- 
den erzielt man die erforderliche Gleisisolierung durch 
Fortgraben der zur Frostbeulenbildung neigenden lehm- 
haltigen Erde und Ersatz durch einen isolierenden 
schlecht wärmeleitenden Stoff; als solchen verwendet 
man in Schweden hauptsächlich Kies, Moorerde, aber 
auch Sägespäne und Holzkohlenstaub. Steinkohlen- 
asche gilt als bestes Mittel, ist aber nicht in der nötigen 
Menge zu beschaffen. Man gräbt den Bahnkörper in 
einer Breite von 4 m und einer Tiefe bis zu 1,8 m 
unter Schienenunterkante aus und mufs besonders darauf 
achten, dafs alle Steine, die sich im Boden vorfinden, 
entfernt werden, da sie allmählich infolge Einwirkung 
der Kälte gehoben werden. Nachdem man die Frost- 
erde beiseite geschafft hat, ordnet man in der Mitte der 
Ausschachtung einen Abzugsgraben von 0,3 m Tiefe an, 
der mit Splitterholz und Steinschlag gefüllt wird und 
alle 15—25 m einen Seitenablauf erhält. Dieser Graben 
wird mit einer Moosschicht überdeckt und nun der iso- 
lierende Stoff aufgebracht. Auf diesen folgt dann der 
Steinschlag („Ballast“), in den die Schwellen eingebettet 
werden. In solcher Weise hat man auf den Norrlands- 
bahnen bis Ende 1908 nicht weniger als rd. 500 km 
Bahnstrecke behandelt. Riesig sind die durch diese 
Arbeiten entstehenden Kosten. Im oberen Norrland, 
in dem wir uns befinden, haben sie bis zu 10 Kr. = 
11!/4 M für das laufende Meter betragen, während in den 
südlichen Teilen des Landes bei nur 0,25—0,30 m Tiefe 
der Ausschachtung nur 1 Kr. aufgewendet zu werden 
brauchte. Der Durchschnittsaufwand in den Jahren 
1899—1908 betrug doch rd. 7'/ M für das laufende 
Meter. Der Bericht weist darauf hin, welche grofsen 
Schwierigkeiten diese Arbeiten auf durchweg eingleisigen 
Strecken unter dem Betriebe machen, halt es aber nur 
selten für ausführbar, schon bei der Anlage der Bahn 
die hier beschriebene Methode anzuwenden, da man die 
Frostbeulenstrecken nicht sicher vorher erkennen kónne. 

Nun zurück zur Fahrt! Wir nähern uns jetzt 
Kiruna, dessen Erzberg — Kirunavaara — mit seinen 


Abb. 14. 


Bahnhofsgebáude in Kiruna. 


dunkeln Tagebau-Terrassen sich 250 m über der Bahn 
und rd. 750 m über dem Meere erhebt. Bald fahren 
wir an den freundlichen weit auseinanderstehenden Holz- 
häusern des jetzt etwa 4000 Einwohner zählenden Orts 
vorbei und halten im Bahnhof (Abb.14). Ich suchte, nach- 
dem ich im Staatsbahnhotel abgestiegen, alsbald den hier 
wohnenden Disponenten der grofsen Bergwerks-Aktien- 
gesellschaft „Luossavaara-Kirunavaara aktiebolaget“, 
Herrn Direktor Lundbohm, den Gründer von Kiruna, 
auf, dem ich die liebenswürdigste Gastlichkeit und Auf- 
klärung verdanke. 

Ehe ich zur Beschreibung des Gesehenen schreite, 
mufs ich Ihnen ein Bild von dem grofsartigen, eben 
genannten’ Unternehmen geben, das durch die mit dem 
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Staat nach langjährigen Verhandlungen im Jahre 1907 
abgeschlossenen, höchst eigenartigen Verträge der mals- 
gebende Alleinbesitzer der ganzen lappländischen Erz- 
bergwerke und Beherrscher der Erzgewinnung von Gelli- 
vare, Kiruna und Luossavaara ist. Die Hälfte seiner 
Aktien im Betrage von 40000000 Kr. sind durch diese 
Verträge allerdings in den Besitz des Staates gekommen 
und zwar ohne baares Entgelt, aber gegen Ueberlassung 
einer Fülle von Berg- und Eigentums- Gerechtsamen. 
Ueberdies wird dem Staat das Recht zugestanden, zum 
3l. Dezember 1932 zu einem nach Maisgabe der bis 
dahin stattgefundenen Erzgewinnung festgesetzten Preise 
die andere Hälfte der Aktien zu erwerben, die sich z. Z. 
im Besitz der Grängesberg-Oxelösund-Gesellschaft be- 
finden. Der Staat kann sich also Ende 1932 in den 
Alleinbesitz des ganzen lappländischen Erzbergbaues 
setzen. Zu dem Unternehmen gehören aber nicht nur 
die Erzberge, sondern vor allem auch die grofsartigen 
Erzverschiffungsanlagen in Narvik, auf welche letzteren 
ich noch zu sprechen kommen werde. Dem Vertrag 
des Staates mit diesen Gesellschaften lag vor allem 
die Absicht zu Grunde, einen Raubbau des unschätzbar 
wertvollen Erzbesitzes zu verhindern und die jährlich 
zu gewinnende Menge einzuschränken. Es ist deshalb 
eine grundlegende Bestimmung des Vertrages, dafs die 
Gesellschaft sich verpflichtet, binnen der 25 Jahre 
1908— 1932 nicht mehr als zusammen 75000000 t Eisen- 
erz im Kirunavaara-Erzfeld und 18750000 t im Gellivare- 
Erzfeld zu gewinnen. Welche verhältnismäfsig geringe 
Menge dieses Erzes man zunächst innerhalb Schwedens 
selbst zu verbrauchen und wie man diese Menge zu 
steigern hofft, zeigt eine weitere Bestimmung, durch 
welche die Gesellschaft verpflichtet wird, schwedischen 
Verbrauchern im ersten Jahre mindestens 200000 t, im 
nächsten Jahre 400000 t und dann weiter je 150000 t 
jährlich mehr zu mäfsigem Preise zu liefern. 

Höchst eigenartig und für unseren Kreis besonders 
interessant sind auch die Festsetzungen über die der Staats- 
bahn für die Erztransporte zu zahlende Fracht. Zum Ver- 
ständnis hierfür ist zu bemerken, dafs die Voraussetzung 
für die Erzgewinnung der Eisenbahn-Transport der Erze 
von Gellivare nach dem Verschiffungshafen Svartö(Luleä), 
von Kiruna sowohl über Riksgränsen nach dem auch 
im Winter eisfreien Hafen Narvik als im Sommer gleich- 
falls nach Luleä bildet. 
nur bei Schlufs des Hafens Svartö auch nach Narvik 
gehen. Es sind nun im Vertrage die Frachtfestsetzungen 
tür diese verschiedenen Verkehrsbeziehungen in Sätzen 
für die Tonne Erz getroffen, es dürfen aber auf der Strecke 
Kiruna—Riksgränsen, mit allmählicher Steigerung von 
1500000 t anfangend, nicht mehr als 3300000 t jährlich, 
auf der Strecke Kiruna—Svartó nicht mehr als 1200000 t 
jahrlich, und auf beiden Linien zusammen niemals mehr 
als 3500000t verfrachtet werden. Aehnliche Festsetzungen 
werden auch für die Teilstrecke Gellivare-Svartó ge- 
troffen. Die festgesetzte Fracht von 2 Kr. 64 Oere für 
die Tonne auf der 130 km langen Strecke Kiruna— Riks- 
gränsen entspricht einem Streckensatz von 2,3 Pf für das 
t-km, das ist etwa um 1 Pf höher, als der Satz, zu dem in 
Deutschland Erz verfrachtet wird. Obgleich die Betriebs- 
kosten auf diesen Eisenbahnen wegen des unwirtlichen 
Klimas sehr hoch sind, so ist doch der schwedische 
Staat mit dem Betriebsergebnisse der Linie Svartö 
(Lulei)—Riksgransen infolge der grofsen Regelmäfsigkeit 
der Transporte recht zufrieden. Die Generaldirektion 
berechnet die Betriebskosten Kiruna—Riksgränsen bei 
3175000 t Erztransport auf 1 Kr. 64 Oere für die Tonne 
und meint, die Einnahme werde zu einer Verzinsung 
des Anlagekapitals mit 11,4 pCt. ausreichen. 

Um es gleich hier vorweg zu nehmen, so beruht 
das Frachtabkommen der Unternehmung mit der nor- 
wegischen Staatsbahn Riksgransen—Narvik auf einer 
ganz anderen Grundlage. Die Gesellschaft erstattet 
nämlich dem norwegischen Staat alle Selbstkosten des 
Betriebes der Bahn, welche durch den Transport von 
1 200000 t Erz entstehen, und zahlt ihm eine Verzinsung 
seines Anlagekapitals von 3,8 pCt. Uebersteigen ihre Ver- 
frachtungen 1200000 t jáhrlich, so zahlt sie aufserdem eine 
Fracht von 45 Oere für die t Erz. Der Reinüberschufs aus 
anderen als den Erztransporten fallt der Staatskasse zu. 
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An dieser Stelle möchte ich auch einiges über die 
voraussichtlichen Erzmengen des Bergwerksbesitzes der 
Gesellschaft und über ihre Beschaffenheit sagen. . Der 
Reichtum an noch vorhandenen Erzen innerhalb der 
Gemeinden Gellivare und Jukkasjärvi (Kiruna) wird in 
einem der schwedischen Reichstagsvorlage von 1907 
beigefügten bergwissenschaftlichen Gutachten folgender- 
mafsen geschätzt: 

l. Kirunavaara, der Erzberg bei Kiruna, dessen Erze 

sich 200 m tief, noch unter den Spiegel des neben 
dem Berg liegenden Sees erstrecken, auf 480 
Millionen t. 

2. Luossavaara, ein ebenfalls nahe bei Kiruna lie- 
gender noch gar nicht in Angriff genommener 
Erzberg 22'/; Millionen t oberhalb der genannten 
Seeflache. 

3. Gellivare rd. 50 Millionen t (bis 100 m Tiefe unter 
die jetzige Abbausohle). 

Von den übrigen bisher aufgedeckten Fundstellen 
in jenen Gegenden ist mefsbar nur noch das Erzvor- 
kommen in Ekströmsberg, etwa 30 km westlich Kiruna, 
das auf rund 30 Millionen t angegeben wird, dessen 
Eisengehalt wesentlich geringer, dessen Phosphorgehalt 
aber höher ist, als der der jetzt in Abbau befindlichen 
Felder. 

Man sieht hieraus, dafs die Sorgsamkeit, mit der 
der schwedische Staat seinen Erzschatz hütet, wohl be- 
rechtigt ist und dafs eine Erschöpfung der Erzfelder 


Abb. 15. 


Erze von Gellivare werden [Fr 


Kiruna im Jahre 1899. 


bei dem Fortschreiten der jetzigen Förderung in keines- 
wegs nebelhafter Ferne liegt. Die Hoffnung, dafs neue 
Felder noch entdeckt werden, ist nach den gründlichen 
Untersuchungen der letzten Jahre wohl nicht aufrecht 
zu halten. 

Was nun die Beschaffenheit der Erze anlangt, so 
möge hier die Angabe genügen, dafs sie zu den eisen- 
reichsten der Erde gehören. Der Eisengehalt schwankt 
zwischen 60 und 70 pCt., noch mehr aber der Phosphor- 
gehalt. Im ganzen sind die Erze reich an solchem. 
Das sogenannte A-Erz hat zwar weniger als 0,05 pCt., 
das F- und G-Erz aber 2—3 pCt. Phosphor. Jedenfalls 
ist hieraus klar, dafs die Blüte dieser Erzbergwerke 
erst seit der Gilchrist-Thomas’schen Erfindung von 
1877 möglich war. Dieser Reichtum der Erze an 
Phosphor erklärt auch den für Schweden einigermafsen 
schmerzlichen Umstand, dafs die Erze bis auf verschwin- 
dende Mengen zur Verhüttung ins Ausland — nach 
Deutschland, England und Belgien — wandern, und 
dafs noch nicht einmal der Versuch gemacht ist, Hütten- 
werke in der Nähe der Erzfundstellen anzulegen. Der 
wichtigste Grund hierfür ist freilich das Fehlen der 
Kohle und die Ungunst der Lebensverhältnisse in jenen 
Breitegraden, die sich in der Höhe der Löhne kund- 
gibt. Zahlt doch die schwedische Staatsbahnverwaltung 
an ihre in Norrland stationierten Beamten eine besondere 
„Kälte-Ortszulage“ je nach dem Breitengrade von 5 bis 
20 Kr. monatlich. Letztere Zulage wird für die Beamten 
der Strecke Gellivare—Riksgränsen bezahlt, die Beamten 
der Bahnabteilung erhalten hier sogar 30 Kr. monatlich. 


[15. Juni 1910] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [No. 792] 263 


Sehen wir uns nun in Kiruna um. Abb. 15 zeigt 
Ihnen, wie es um das Jahr 1899 aussah, als Direktor 
Lundbohm hier sein Blockhaus in die Wildnis baute, 
das er noch jetzt bewohnt, aber allerdings durch Anbau 
eines Speisesaals und anderer Räumlichkeiten zu einem 
sehr behaglichen Heim erweitert hat. Im Flur des 
Hauses lagern noch jetzt seltsam bemalte Holzgebilde, 
die er mir als damals von ihm gestürzte Lappen-Götzen 
bezeichnete. In den 10 Jahren seit 1899 ist Kiruna ein 
stattlicher Ort mit etwa 4000 Einwohnern geworden, 
freilich das Gepräge schnellen Entstehens und schwerer 
klimatischer Verhältnisse tragend. Es gibt nur Holz- 
häuser, die an meist ungepflasterten Strafsen jedes für 
sich stehen. Birkenbusch wächst überall zwischen den 
Häusern und an den Höfen, in den Gärten sieht man 
nur wenig Blumen auf den Rasenplätzen. Rindvieh, 


Abb. 16. 


Kiruna mit dem Erzberg. 


Abb. 17. 


Kiruna. 


Schweine und Geflügel können nicht mehr gehalten 
werden. Bei trübem Wetter brennt im August schon 
wieder das Kaminfeuer. Eine Kirche war noch nicht 
vorhanden, wohl aber ein sog. Klockstapel, ein hohes Holz- 
gerüst, das die Glocken tragt. Kiruna gehórt zu einer 
Gemeinde, deren Kirche 20 km entfernt liegt. Doch 
war jetzt eine Holzkirche im Bau. Die Bevó'kerung 
besteht fast ausschliefslich aus zugewanderten Schweden. 
Die einheimische Lappenbevölkerung wohnt nicht in 
festen Ortschaften, arbeitet auch nicht, sondern führt 
ihr bekanntes Nomadenleben, doch sieht man ihre Ge- 
stalten mit den Hosen und Stiefeln aus Renntierfell, 
dem blauen Wams mit rotem Besatz, dem mit Messern 
besetzten Ledergürtel und der rotwollenen Lappenmütze 
überall auf den Strafsen des Orts und namentlich den 
Bahnhöfen der Gegend. Den Touristen machen sie 
sich durch kleine Dienste, Verkauf einer blonden 
Beerenart u. a. nützlich. Abb. 16 und 17 zeigt den 
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jetzigen Zustand von Kiruna, Abb. 18 die dort gebauten 
Arbeiterwohnungen. Es werden jetzt regelmäfsig rd. 
1200 Mann im Bergbau beschäftigt; da die Arbeiter 
mit ihren Familien alle in Kiruna wohnen müssen, er- 


Abb. 18. 


Arbeiterwohnungen in Kiruna, 


Abb. 19. 
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Erzberg, von Kiruna aus gesehen. 


Abb. 20. 


Erzgewinnung im Tagebau. 


geben sich die Bestandteile der Bevölkerung von selbst, 
wenn man hinzunimmt, dafs dort eine umfangreiche 
Bergwerksverwaltung und einige Eisenbahndienststellen 
mit ihrem Personal ansässig sind. Da der Streik 
herrschte, als ich dort war, sah man auf den Strafsen 
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mehr Menschen als sonst, aber es herrschte in der Be- 
völkerung natürlich eine recht gedrückte Stimmung. 
Denn Kiruna ist überhaupt kein Ort des Vergnügens, 
sondern nur der Arbeit. Es gibt sehr wenig Schank- 
stätten. Während des Streiks war Alkoholschank be- 
kanntlich verboten. Und die Arbeit ruhte; auch in dem 
Bergwerk, in dem es sonst so lebendig zugeht, herrschte 
Grabesruhe. Einsam wanderte ich mit dem begleiten- 
den Ingenieur die Terrassen des Tagebaus hinan, über- 
all von den schwarzen Gesteinsmassen umgeben, bis 
zu dem 250 m über dem Spiegel des benachbarten Sees 
aufragenden Gipfel. Abb. 19 zeigt Ihnen den Anblick 
des Erzberges von Kiruna aus, Abb. 20 eine Abbau- 
terrasse und die Arbeit des Erzbrechens. Aehnlich 
wie an dem vielen von Ihnen bekannten Erzberg bei 


Abb. 21. 


Abb. 22. 


Modell 1902. 


Trichterwagen. 


Tragkraft 35 t. 


Eisenerz in Steiermark, wird hier das Erz mit allerhand 
schweren Handwerkszeugen, Spitzhacke, Hammer usw. 
zerkleinert, nachdem vorher mit Dynamit gröfsere Blöcke 
abgesprengt sind. 

Nach einer mir schriftlich vorliegenden Schilderung 
des Direktors Lundbohm geht die Arbeit des Erzbrechens 
jetzt meist in folgender Weise vor sich: Es werden soge- 
nannte pallar — Erzbänke — von 15—20m Höhe in Angriff 
genommen. Nachdem das Erz hier gelöst ist, wird es 
in lotrechte Schächte, die vorher im Gestein ausge- 
brochen sind, gestürzt und gelangt so auf tieferliegende 
Horizontalstollen, die in verschiedenen Höhenlagen in 
das Innere führen. Hier fallen die Erzstücke auf sehr 
kräftig gebaute kleine Transportwagen, die mittels 
elektrischer Kraft auf Schienen zu Rutschbahnen geführt 
werden. Auf diesen gelangt das Erz entweder an die 
unten befindlichen grofsen Erztaschen, oder die Gruben- 
wagen werden direkt mittels Seilbahnen auf die Lade- 
bühnen gefahren, von denen aus ihr Inhalt unmittelbar 
in die untenstehenden Erzwagen der Staatsbahn ge- 
schüttet wird. Es sind jetzt 6 derartige Rutschbahnen 
im Gange. Abb. 21 zeigt Ihnen eine solche und einen 
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Stollen. Von dem neuerdings in Angriff genommenen 
südlichen Teil des Erzberges wird das Erz zu den 
Schächten und Rutschbahnen durch eine elektrische 
Schmalspurbahn von 2 km Länge geführt. 

Der jetzige Erzbahnhof hat eine Lage von 18 m 
über der Fläche des Sees, an dem Kiruna liegt, so dafs 
das zum Hauptbahnhof führende Verbindungsgleis starke 
Neigung hat. Es soll jetzt ein zweiter Erzbahnhof 
angelegt werden, von dem aus ein Tunnel in das 
Innere des Berges getrieben werden wird, auf dem die 
Eisenbahnwagen direkt zu den unteren Mündungen der 
anzulegenden Schächte geführt werden, so dafs das 
Erz von oben unmittelbar in die Eisenbahnwagen ge- 
stürzt werden kann. 

Wir steigen nun an den mit Seitertreppen ver- 
sehenen Rutschbahnen über das dunkle fast schwarze 
Felsgestein empor von einer Terrasse zur andern, 
deren es wohl etwa 12 gibt. Erst ganz oben ist der 
Erzberg unberührt, sodafs man schliefslich über natür- 
liche Erzblöcke zu seinem Gipfel heranklettert. Auch 
hierher folgt die Kunst des Menschen. Bis oben hin- 
auf ist das ganze Bergwerk mit elektrischen Leitungen 
und Bogenlampen besetzt, da bei den kurzen Tagen und 
der wochenlangen fast völligen Nacht des Winters natür- 


Abb. 23. 


Lokomotive R neuester Bauart mit Schmidt’schem Ueberhitzer. 
Dienstgewicht 85 t. 


lich auch die Tagesarbeit bei elektrischer Beleuchtung 
erfolgen mufs. Nachtarbeit ist übrigens nicht eingeführt 
und nicht nötig, da die Entfernungen von den Arbeits- 
stätten nicht grofs sind. 

Vom Gipfel des Erzberges bietet sich ein wunder- 
bares Bild. Im Vergleich zu der grofsartigen und lieb- 
lichen Gebirgslandschaft, die man vom steiermärkischen 
Erzberg erschaut, ist diese hier weit und einsam. Der 
Blick schweift über endlose grüne, graue und braune 
Einöden und einzelne Wasserflächen zu fernen, schnee- 
bedeckten Höhen. Das einzig Freundliche ist der Blick 
über die Terrassen des Erzbergs hinweg auf die bunten, 
in grünem Birkenbusch gebetteten Holzhäuser Kirunas, 
das auf der andern Seite von dem Luossavaara-Gipfel 
überragt wird, und aufden unmittelbarunter uns liegenden 
gleichnamigen See. 

Ehe wir die Reise fortsetzen, mufs ich noch einiges 
über den Erzverkehr auf der Eisenbahn sagen. Dieser 
erfolgt ausschliefslich in Trichterwagen zu 35t Trag- 
kraft, von denen ich Ihnen hier einen solchen nach Modell 
1902 in Abb. 22 vorführe. Das Gewicht des Wagens 
beträgt 10900 kg, sein Fassungsraum 11,5 cbm. Die 
Wagen werden zu Zügen von je 28 Stück vereinigt 
und von schweren Erzzuglokomotiven gezogen. Die 
Rohlast des Zuges beträgt sonach rd. 28 x 35 + 28 x 10,9 
— 1285 t, die Nutzlast ziemlich genau 1000 t. Versuche 
mit Wagen von noch gröfserer Tragkraft haben sich 
nicht bewährt, weil alles auf diese Mafse eingerichtet 
ist. Lokomotive R neuester Bauart mit Schmidt'schem 
Ueberhitzer und von 85 t Dienstgewicht führe ich Ihnen 
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gleichfalls in Abb. 23 vor. Welche Erzmassen so von 
Kiruna befördert werden, und wieviel davon nach 
Deutschland geht, darüber nur noch einige Zahlen nach 
Angaben Direktor Lundbohms: 


Es wurden befórdert 1907 1332412 t, davon 
nach Deutschland. 1046921 t, 
im Jahre 1908 . 1610956 t, davon 
nach Deutschland . x wk Ael cie 

Es sollten im Jahre 1909 zur Ver- 
ladung kommen 1800000 t, davon 
nach Deutschland . 1312100 t 
und zum ersten mal auch. 200000 t nach 


Amerika. Inwieweit der Streik an der Erfüllung dieser 
Zahlen hinderlich gewesen, vermag ich nicht zu sagen, 
dauernd kónnen seine Einwirkungen nicht gewesen sein. 


Abb. 24. 


Torne Trask, 


Abb. 25. 


Abisko. 


Ich bitte Sie nun, mit mir die Reise nach Narvik 
anzutreten. Die Strecke bis Riksgränsen ist zweifellos 
die interessanteste und grofsartigste Bahn Schwedens, 
eigenartig durch die immer gebirgiger werdende Land- 
schaft, die Nahe der Schneegrenze, die Schutzbauten 
gegen die Unbilden des Schnees, jetzt noch besonders 
interessant. durch den fertig vorliegenden Plan ihrer 
Elektrisierung. Die Bahn hat nicht mehr erhebliche 
Steigungen, Kiruna liegt auf 505 m, Riksgränsen auf 
520 m, der zwischenliegende tiefste Punkt ist Abisko 
mit 390 m. Etwa 40 km von Kiruna tritt die Bahn an den 
etwa 75 km langen einsamen Torne Trask, Torne-See, 
aus dem der bei Haparanda mündende Torneelf fliefst. 
Die Abb. 24 gibt Ihnen eine gute Vorstellung von dem 
eigenartigen Reiz der Landschaft mit der wunderbar 
klaren Luft. Die Bahn tritt nicht unmittelbar an den 
See, sondern bleibt jetzt bis kurz vor Riksgränsen hoch 
über dem südlichen Ufer des Sees, wahrend das nórd- 
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liche zu schneebedeckten Höhen ansteigt. Auch im 
Vorblick erheben sich schneebedeckte Berge, denn wir 
fahren jetzt in das schwedisch-norwegische Grenz- 
gebirge, den Kjölen hinein. Der Glanzpunkt der Fahrt 
ist die Turistenstation Abisko (Abb. 25), mit einem treff- 
lichen Gebirgshotel. Von hier aus nur etwa 50 km 
südwestlich erhebt sich der höchste Berg Schwedens, 
der Kebnekajse, 2143 m hoch, also etwa dem Pilatus 
gleich. Die Landschaft dort ist durchaus alpenartig, 
wie Sie aus der Abb. 26 erkennen werden. An Abisko 
vorbei strömt in tief eingerissenem Felsenbett der 
Abiskoelf, ein echter Gebirgsstrom, der die Gletscher- 
wasser dem Torne Trask zuführt (Abb. 27). Abisko mufs 
im Sommer ein herrlicher Aufenthalt sein, ringsum 


Abb. 26. 
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Der Kebnekajse. 


Abb. 27. 


Abiskoelf. 


Gebirge, freilich kahl, aber schneebedeckt. Die Vege- 
tation beschränkt sich auf eine Moosdecke, Gräser und. 
Beeren. Die Birken sind hier völlig zwerghaft und 
spärlich. Aber freilich sehr kurz ist die „Saison“. Als 
ich am 15. August an einem herrlichen, sonnenklaren 
Tage durchfuhr, klagte der Hoteldiener an der Station 
schon über die Stille, niemand entstieg dem Zug, aufser 
Geschäftsleuten und einigen Lappen, die ich Ihnen hier 
im Bilde vorführe. (Abb. 28). 

Sehr störend für den Betrachter der Landschaft 
waren schon von Kiruna an, in verstärktem Mafse aber 
bei der Weiterfahrt von hier die ewigen Schneegalerien, 
die vollständig als Bretterhallen die Bahn abschliefsen und 
daher wie Tunnel wirken. Sie sind ähnlich häufig wie 
die Tunnel an der italienischen Riviera, und wie diese von 
sehr wechselnder Länge. Sie beginnen meist dachartig, 
oben an der Leeseite offen, bald ist man jedoch in der ge- 
schlossenen Halle; zwar das Licht fehlt nicht, wohl aber 
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jede Aussicht. An den häufigen Ausbesserungen sieht 
man, wie Sturm und Schnee diesen Galerien zusetzen. 
Ihre Zahl und ihre Länge ist schr bedeutend. Von Abisko 
an zeigt sich der Eintritt ins Gebirge auch durch die 
nun folgenden Tunnel, die sonst auf der ganzen un- 
geheuren Strecke nicht vorkommen. Gleich hinter Abisko 
liegt der längste Tunnel Schwedens, der Nuolja-Tunnel, 
mit 875 m Länge. Es folgen deren noch mehrere mit 
Schneegalerien abwechselnd. Inımer öder wird die 
Natur, auch das Buschwerk verschwindet. Bei Vassijaure, 


Abb. 28. 


' Lappen-Familie. 


30 km von Abisko, hat man den Eindruck, in vólliger 
Steinwüste zu sein, da auch der bisher die Bahn be- 
gleitende grofse See zurückgeblieben ist. Noch 5 km und 
wir erreichen die schwedische Endstation Riksgränsen in 
weiter, steiniger Gebirgslandschaft, 1542 km von Stock- 
holm. Der Bahnhof ist ganz stattlich, er hat eine 
geräumige Halle; das dem Staat gehörige Hotel steht in 
unmittelbarer Verbindung. Hier wird mitten im Sommer 
geheizt. Tritt man ins Freie, so sieht man, dafs wir 
uns auf dem Sattel des Gebirges befinden, denn nach 


Abb. 29. 


Dienstwohnungen bei Riksgránsen. 


Nordwesten dringt der Blick in die Tiefe, wenn man 
auch den Fjord noch nicht entdecken kann. Natürlich 
mufs der Staat hier für alle Bediensteten Wohnungen 
schaffen. Von diesen und von der ganzen Gegend gibt 
Abb. 29 eine leidliche Anschauung. So behaglich hier 
der Aufenthalt bei hellem Wetter im Sommer sein kann, 
so furchtbar tobt im Winter, der bis in den Mai dauert 
und Ende September wieder beginnt, Schnee und Sturm. 
Aber vor solchen ist man hier auch mitten im Sommer 
nicht sicher. Gerade im Sommer vor Eröffnung der 
Bahn hatten sich die Wettergeister verschworen, dem 
Bau sich entgegenzustemmen. Abb. 30 zeigt die Schnee- 
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schaufelung, die hier am 15. Juli 1902 zur Schienen- 
legung nötig war und Abb. 31, wie diese gegen die 
Reichsgrenze vorrückte. (Die Grenze durch Flaggstócke 
bezeichnet). Wie Bahnhofshalle und Hotel im Winter 
aussehen, zeigt Abb. 32. Natürlich ist hier ohne Schnee- 
schleudermaschinen nicht auszukommen; eine solche 
sehen Sie auf Abb. 33 in Tätigkeit. 

Dafs der ganze Bahnbau auf der Gebirgsstrecke 
Schwierigkeiten aller Art bot, ist wohl selbstverständ- 
lich. Zahlreiche Brücken über die reifsenden Stróme 
und Bache und Wassertunnel zur Ableitung der Ge- 
birgswasser waren erforderlich; die Verpflegung und 
Unterbringung der Mannschaft war schwierig und kost- 
spielig. Deutlicher als alles spricht die Hóhe der hier 
gezahlten durchschnittlichen Arbeitertagelöhne: diese be- 
trugen beim Bau 1900—1902 für gewöhnliche Erdarbeiter 
5M 10Pf., für Tunnelarbeiter 6M 55 Pf., für Schienen- 
leger 7M 7OPf. Zeitweise wurden an diesem Bahnbau 
von Gellivare bis Riksgränsen 5000 Mann täglich be- 
schäftigt. Viele nahmen Frau und Kind mit, so dafs 


Abb. 30. 


Schnceschaufelung am 15. Juli 1902, 


deren bis zu 1000 anwesend waren. Es mufste natür- 
lich für Krankenpflege usw. gesorgt werden, sogar zwei 
Geistliche wurden zur Seelsorge angestellt und zwei 
Kapellen erbaut. Die Wohlfahrtspflege erstreckte sich 
bis auf die Beschaffung von Büchereien, die in den 
langen Winterabenden fleifsig benutzt wurden. 

Ehe wir die schwedische Bahnstrecke Kiruna— 
Riksgränsen verlassen, mufs ich noch mit einigen 
Worten auf die grofsartigen Elektrisierungspläne 
für diese Strecke eingehen, die jetzt unmittelbar vor ihrer 
Ausführung stehen, nachdem am 6. d. M. die schwedische 
Regierung dem Reichstag den Antrag auf Errichtung 
einer elcktrischen Kraftstation beim Porjus-Fall am 
oberen grofsen Luleclf, den wir bei Boden über- 
schritten, eingebracht und dafür schon für dieses Jahr 
rd. 5 000 000 Kr. angefordert hat.*) 

Meine Herren! Für das empfindliche schwedische 
Nationalgefühl ist es von jeher ein grofser Kummer 
gewesen, dafs man von Jahr zu Jahr gröfsere Summen 
für die teuere Steinkohle an das Ausland, fast aus- 


*) Der schwedische Reichstag hat inzwischen die Regierungs- 
vorlage genchmigt. 
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schliefslich England, zahlen mufste, da Schweden selbst 
nur in Höganäs am Sund und einigen anderen Orten in 
Schonen unbedeutende Kohlenlager besitzt. Nicht 
weniger als 429000 t ausländische 
Steinkohlen neben nur 58000 t 
eigenen wurden im Jahre 1908 allein 
von den schwedischen Staatsbahnen 
zur Lokomotivfeuerung gebraucht 
und dafür rund 6'/s Millionen Kr. 
ans Ausland bezahlt. Was Wunder, 
dafs das an grofsartigen unversieg- 
lichen Wasserkräften so unendlich 
reiche, darin allen Ländern Europas 
aufser etwa Norwegen und der 
Schweiz überlegene Land mit leiden- 
schaftlichem Eifer die Fortschritte 
der Elektrotechnik verfolgte und 
dafs die ausgezeichneten Männer 
der Staatsbahnverwaltung sehr früh 
auf den Gedanken kamen, das ganze 
schwedische Eisenbahnnetz zu elek- 
trisieren. Vielen von Ihnen wird 
die Dahlandersche Schrift über die 
Versuche mit elektrischem Betrieb 
auf schwedischen Staatsbahnen be- 
kannt sein. Ich widerstehe der Ver- 
suchung, auf die Geschichte der 
Elektrisierung, die Probeversuche 
bei Stockholm einzugehen, und be- 
richte über den neuesten Stand der 
Dinge auf Grund dessen, was ich im Sommer an Ort 
und Stelle erfahren, sowie eines Vortrags, den das 
elektrotechnische Mitglied der Generaldirektion Byrå- 
direktör Oefverholm im Februar in Stockholm gehalten 
hat, und auf Grund einer noch neueren Mitteilung in 
Engineering. Schon im vorigen Sommer war man ent- 
schlossen, zunächst mit der Elektrisierung der Strecke 
Kiruna - Riksgränsen (rd. 130 km) vorzugehen, weil die 
Nähe riesiger Wasserkräfte und die Sicherheit ganz 
regelmäfsiger grofser Erztransporte — bis 1918 steigen 
diese auf 3850000 t im Jahre — diese Bahn vorzugs- 
weise geeignet erscheinen liefs. Wollte man weiter 
Dampfkraft verwenden, mufste man zur sehr kost- 
spieligen Anlegung eines zweiten Gleises schreiten, 
das teilweise auf ganz neuer Trasse hätte verlegt 
werden müssen. Schon Dahlanders Ausführungen 
hatten für die Verwendung des einphasigen Wechsel- 
stroms entschieden. Bei Anwendung der elektrischen 
Kraft wird man die Zahl der Erzwagen für jeden Zug 
von 28 auf 40 erhöhen können; denn bei Dampfkraft hält 
man dies wegen der Gefahr des Zerreifsens der Kuppe- 
lungen nicht für möglich. Auch die Geschwindigkeit der 
Erzzüge wird von 40 auf 50 km, auf Steigungen von 
| pCt. von 12 auf 30 km/St. und ihre Zahl ohne Ver- 
langerung des Dienstes auf 12 taglich erhóht werden 
kónnen. Die Fahrzeit der Erzzüge, die jetzt rd. 6 Stunden 
betrágt, wird nach dem schon aufgestellten elektrischen 
Fahrplan auf 3'/—4 Stunden herabgesetzt werden. Die 
Maschinen sollen als 6-gekuppelte Zwillingslokomotiven 
von zusammen 1600 PS mit Anlegung der Motoren 
oberhalb des Rahmenwerks ausgeführt werden. Die 
hiesigen Siemens Schuckert- Werke haben in Verbindung 
mit der Allgemeinen Schwedischen Elektrizitäts-Gesell- 
schaft in Vesteräs ein günstiges Angebot auf Liefe- 
rung der elektrischen Ausrüstung abgegeben. Man 
bedarf 22000 PS in der Kraftstation und will den 
Strom mit 60000 Volt Spannung überführen. Finanziell 
ist die Sache auch dadurch gesichert, dafs die L. K.- 
Gesellschaft einen Teil der Garantie übernommen hat 
und selbst starke Kraftabnehmerin für ihre Zwecke sein 
wird. Zweifelhaft war bis jetzt der Punkt, an dem die 
'Kraftstation angelegt werden sollte: Direktor Oefverholm 
beschreibt in seinem Vortrage genau eine solche am 
Vakkokoski-Wasserfall im Torneelf, etwa 20 km nord- 
östlich von Kiruna; der Porjus-Fall des Luleelf, der 
nun gewählt zu sein scheint, liegt aber davon etwa 
150 km entfernt, rd. 40 km südwestlich von Gellivare. 
Es liegt hier, wie ich neueren Mitteilungen 
entnehme, ein Widerstreit der Behörden vor. Die 
Staatsbahnverwaltung wollte Vakkokoski, die sog. 


Wasserfalls-Direktion aber, die in diesen Fragen das 
letzte Wort hat, entschied für den Porjus-Fall, ver- 
mutlich weil dieser erheblich mehr nach Süden liegt 


Abb. 31. 


Gleislegung bei Riksgränsen am 15. Juli 1902, 


Abb. 32. 
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Bahnhofshalle und Hotel in Riksgränsen im Winter. 


Abb. 33. 
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Schneeschleudermaschine in Tätigkeit. 


und seine Kräfte auch für die Strecke Kiruna--Gelli- 
vare—Luleä und für andere industrielle Unternehmungen 
nutzbar gemacht werden könne. Der elektrische Betrieb 
Kiruna— Riksgränsen so'l schon 1914 beginnen; zu- 
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nachst mufs von Gellivare zum Fall eine Eisenbahn 
gebaut werden, da man dort nicht eher mit dem Werk 
beginnen kann. Ueber die Bedeutung der ganzen An. 
lage äufsert sich Engineering, dafs dies die gröfseste 
und mit der höchsten Kraft ausgestattete elektrische 
Eisenbahn der Welt („the worlds greatest and most 
high powered electrical railway“) werden würde, wenn 
nicht zwischenzeitlich bis zur Vollendung des Werks 
andere Länder den Schweden zuvorkämen. 

Die Anlage hat aber für Schweden noch eine andere, 
weit über das Eisenbahnwesen hinausgehende Bedeutung. 
Gelingt es, die Wasserkräfte nutzbar zu machen, so 
wird es auch möglich sein, dafs sich der Traum der 
Schweden erfülle, ihre köstlichen Erze dort an Ort und 
Stelle zu verhütten und Industrien aller Art ins Leben 
zu rufen. Denn für Schweden bleibt der verhältnis- 
máfsige Stillstand der so hoch entwickelten Eisen- 
industrie des mittleren Schwedens, wo sehr reine und 
phosphorarme Erze gefunden, verhüttet und verarbeitet 
werden, immer schmerzlich. Alle Versuche, eigene 
Hütten- und Walzwerke für die Erze des Nordens im 
Lande zu gründen, sind bis jetzt gescheitert. Zwar das 
Eisen für die Brücken, Räder, Achsen und Lokomotiven 
gewinnt und verarbeitet man im Lande; etwa 600000 t 
Roheisen werden jährlich mittels Holzkohle erzeugt 
und etwa 23000 Arbeiter sind in mehr als 600 indu- 
striellen Anlagen zur Eisenverarbeitung tätig, aber die 
Schienen mufs man in einem Lande, in dem das Eisen 
gewissermafsen wächst, vom Auslande beziehen. Das 
schmerzt! Möchte es dem schwedischen Unternehmungs- 
geist und seiner genialen Technik gelingen, darin Wandel 
herbeizuführen! 

Wir besteigen nun unsern Zug auf Riksgränsen 
wieder und überschreiten dicht hinter der Station die 
norwegische Grenze. Die Bahn ist norwegische Staats- 
bahn. Vor den Zug ist eine in Winterthur gebaute 
norwegische Maschine gespannt, während Schweden 
seine Lokomotiven bekanntlich jetzt alle selbst baut. Die 
Gegend ist wild und felsig, ein Tunnel folgt dem andern. 
Bald erreichen wir das aus dem Innern des Gebirges 
kommende tiefeingeschnittene Norddal, aus dessen Hinter- 
grunde Gletscher und Schnee hervorlugen; auf einer 
kühnen, 370 m langen Eisenbrücke, 40 m hoch über der 
Sohle, wird das Tal übersetzt. (Abb. 34). Hier in der Nähe 
ist der Schauplatz des wunderbaren Vorgangs, den die 
nächste Abb. 35 darstellt. Sie sehen hier einen ganzen 
Erzwagenzug (der übrigens aufwärts fuhr und also leer 
war), von der Gewalt einer Schneelawine einfach vom 
Gleise geworfen und in der Richtung des Schneeschubs 
ohne Zerreifsen der Kuppelung und bei der starken Bauart 
fast unversehrt seitwärts geschleudert. Die Richtung 
der Bahnlinie ist deutlich erkennbar. Näheres über den 
Vorgang kann ich nicht mitteilen. Wenn die Norweger 
nicht so ernste Leute wären, könnte man das Bild für 
einen Aprilscherz halten. Davon ist aber leider nicht 
die Rede. 

Die Bahn senkt sich nun allmählich mit ziemlich 
gleichmäfsiger, etwa 1,7 pCt. betragender Neigung und 
fortgesetzten Krümmungen mit 300 m Mindesthalb- 
messer, Sie gewinnt in etwa 400 m Höhe den ge- 
waltigen Berghang, der die innerste Einbuchtung des 


Ofotenfjords, den Rombaksbotten südlich umsäumt. Dort . 


in der Tiefe sehen wir auch wieder menschliche Kultur, 
Häuser, Birkenwald und Wiesen, während wir selbst 
uns noch in völliger Bergwüste befinden. (Abb. 36). Erst 
in 200 m Meereshöhe beginnt dürftiger Nadelwald, der 
aber rasch an Wuchs und Dichtigkeit gewinnt. Trotz 
der häufigen Störung durch Schneegalerien und Fels- 
tunnel — letztere nehmen auf 20 km Bahnlänge !/s in 
Anspruch — ist doch dieses Herabsteigen aus den 
Gebirgsöden zu den Ufern des schönen Fjord ein 
berauschender Genufs. Schliefslich wird der Wald 
dichter, wir fahren unmittelbar über dem Gewässer des 
Fjords; wir sehen eine Lichtung und halten auf dem 
Personenbahnhof von Narvik, der noch 26 m ü. M. und 
3'/2 km vom Endpunkt der Hafengleise liegt. Von Berlin 
sind wir 2615 km entfernt. Ein mit dem Halbmesser 
Berlin-Narvik gebildeter Kreis umschliefst Konstantinopel 
und schneidet Athen, Tunis und Valencia. Der Bahnhof 
st von dem Städtchen durch einen Bergsattel getrennt, 
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von dessen Höhe sich eine entzückende Landschaft 
bietet. Die bunten, ziemlich zerstreut liegenden Häuser 
der Stadt umschliefsen malerisch den mehrfach ge- 
buchteten Fjord, an dessen Ufern wir auf der einen 


Abb. 34. 


Eisenbahnbrücke über das Norddal, 


Abb. 35. 


Erzzug bei Norddal von einer Schneelavine zur Seite 
geschleudert, 


Abb. 36. 


Rombaksbotten. 


Seite den Handelshafen, auf der anderen die riesigen 
Erzkai-Anlagen der mehrgenannten Bergwerksgesell- 
schaft bemerken. Ein ladender Dampfer und mehrere 
Schiffe beleben das Bild. Ueber dem Fjord steigen 
unten bewaldete, oben schneebedeckte bedeutende Höhen 
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auf. Aus dem Hintergrunde eines Tales winkt ein 
herrliches, der Jungfrau vergleichbares, schneebedecktes 
Gipfelgebilde, der Sjomenstind, der zwar nur 1550 m 
hoch ist, aber sehr schwer ersteiglich sein soll. 

Ich wende mich sogleich zur Beschreibung der 
wichtigsten Eisenbahn- und Hafenanlagen, die ich unter 
der liebenswürdigen Führung des Oberstleutnant Lund, 
des Vertreters der L. K.-Gesellschaft, und des Ingenieurs 
Lysgaard von der in Narvik sitzenden Betriebsdirektion 
der norwegischen Staatsbahnen besichtigte. Der Ofoten- 
fjord ist bekanntlich eisfrei; es friert zwar in Narvik 
im Winter, der Schnee bleibt monatelang liegen, aber 
die Einwirkung des Golfstroms und die starke Gezeiten- 
bewegung duldet 1m Fjord keine dauernde Eisbildung. 
Der Unterschied von Ebbe und Flut beträgt hier volle 
om. Der Fjord ist tief, die Schiffe mit 6—8 m Tiefgang 
kónnen unmittelbar an den Kaien anlegen, sie sind durch 
die Eingeschlossenheit des Fjords gegen Sturm und 
Seegang vollstándig geschützt. Durch die Eisfreiheit 
hat Narvik einen dauernden Vorsprung vor dem 
schwedischen Hafen Luleà am Bottnischen Meerbusen, 
der von Oktober bis etwa Mai im Eise liegt. Die 
Kaianlagen Narviks sind ungewohnlich grofsartig und 
ausgedehnt. Wie Abb. 37 ersehen làfst, ziehen sich 
die Gleise der Staatsbahn in mehrfacher Hóhenlage am 
Fjord entlang. Das oberste Gleis endigt auf einer 
riesigen frei über dem Gelände schwebenden Brücke, 
die aus mächtigen Granitquadern aufgemauert ist. Auf 
diese Brücke werden die Erzwagen geschoben, deren 
Inhalt gelagert werden soll. Die Trichter werden geöffnet 
und das Erz fallt auf die unten befindlichen Lagerplatze, 
von denen aus es, wenn es verschifft werden soll, von 
neuem auf unten stehende Trichterwagen geschüttet 
und zu den Verladekaien gefahren wird. Die Mehrzahl 
der Wagen wird natürlich auf die grofsen und langen 
Aufstellungsgleise gebracht und von dort zu den Gleisen 
an den Erzkaien geschafft, von denen Abb. 38 eine gute 
Vorstellung gibt. Sie sehen hier die Erztaschen, in die 
das Erz gestürzt wird und von denen aus es in die 
Schurren oder Rinnen gelangt, aus denen es in den 
Laderaum der Schiffe hinabgleitet. Die auffallende 
Länge der Rinnen hängt mit dem erwähnten grofsen 
Flut- und Ebbe-Unterschied zusammen. 

Die ganzen Anlagen werden elektrisch betrieben und 
sind so leistungsfähig, dafs hier täglich an 3 Verlade- 
stellen je 7000 t Erz verladen werden können, mehr als die 
Eisenbahn z. Z. heranschaffen kann, da sie eingleisig 
nur etwa 12 Züge mit je 1000 t befördert. Nach dem 
Fahrplan wurden Sommer 1909 nur 8 Erzzüge täglich 
gefahren; dabei sparte man den Nachtdienst.+» An den 
Kaianlagen können mit Leichtigkeit 
1000 t Erz in der Stunde verladen 
werden. Das Erz ist bei seiner 
Reinheit und Härte gegen das 
Stürzen ganz unempfindlich, es ver- 
ursacht nicht einmal Staub. Die 
zur Verschiffung dienenden Dampfer 
sind alle nach demselben Muster 
gebaut, sie fassen je 6— 7000 t und 
brauchen nur 12 Stunden zur Ver- 
ladung und Abfertigung. Wie ich 
kürzlich aus einer Notiz in „Genie 
civil“ ersah, hat Amerika jetzt einen 
besonders für diesen Erztransport 
eingerichteten riesigen Dampfer ge- 
baut, den ,Vollrath Tham‘, der 
114 m lang und 17 m breit ist und 
mit Hilfe elektrischer Kräne 440 t 
Erz in der Stunde entladen kann. 
Der Hafen ist sehr geräumig, es 
haben schon 18 Erzschiffe gleich- 
zeitig dort gelegen. Ein Bild der 
Kaianlagen gegen die Stadt ge- 
sehen (Abb. 39) lafst Sie erkennen, 
wie langgestreckt die Anlage ist und wie hübsch der 
Schnee in Narvik auf Stadt und Umgebung liegt. Was 
aber diese drei Bilder von Narvik und seinem Hafen nicht 
wiedergeben können, das ist der unendliche Zauber der 
Farbe und des Lichts, der auf dieser Landschaft liegt. 
Am Abend, ehe die Sonne hinter den Lofoten versank, 


deren äufserste Spitzen über dem Ende des Fjords auf- 


ragen, entwickelte sich ein Bild von leuchtendem goldigem 
Glanz, wie es eben nur in den Gegenden der Mitternachts- 
sonne mit ihrer klaren Luft am Meere zu erschauen ist. 


Abb. 37. 


Narvik, 


Abb. 38. 


Erzkaianlagen von Narvik von der Seite gesehen, 


Abb. 39, 


Kaianlagen von Narvik gegen den Ort gesehen. 


Von dem freundlichen Narvik mufs ich hier noch 
eine für den Besucher nicht gerade immer angenehme 
Eigenheit erwähnen: es ist vollkommen alkoholfrei! Ein 
auf Grund der norwegischen Gesetzgebung gefalster 
Gemeindebeschlufs verbietet den Ausschank von alkohol- 
haltigen Getränken in jeder Form; selbst Bier ist nur 
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in einer alkoholfreien und daher fade schmeckenden 
Sorte zu haben. Die Privaten dürfen Bier halten, 
müssen aber 200 Flaschen auf einmal kaufen. Die 
regelmäfsigen Gasthausbesucher wissen sich zu helfen, 
sie trinken dort von „ihrem eigenen“! Der Tourist 
aber mufs sich an Thee, Kaffee usw. halten. Dennoch 
mag die Mafsregel sehr nützlich sein, für die aus Kai- 
arbeitern, Erzladern und Schiffern bestehende Bevöl- 
kerung ist die erzwungene Alkoholfreiheit der Schank- 
stätten gewils wohltätig. 

Mit einem köstlichen Abendspaziergang bis zu dem 
äufsersten Ende der Schienenstränge über dem Fjord 
hatte meine Nordlandsreise ihr Ziel erreicht. Der 
nächste Tag bot mir auf der Rückreise Gelegenheit, 
die schönen Bilder der Bahnbauten und der Landschaft 
bis Kiruna nochmals an meinem Auge vorüberziehen 
zu lassen. Wem es aber seine Zeit erlaubt und wer 
als Tourist reist, dem möchte ich dringend empfehlen, 
die Rückfahrt von Narvik wenigstens bis Bergen mit 
den Schiffen zurückzulegen, die über die Lofoten und 
Drontheim, in den Nordfjord und Sognefjord ein- 
laufend, schliefslich nach Bergen gelangen, von wo aus 
die neue gewifs mit Recht viclgepriesene Gebirgsbahn 
nach Christiania führt. Bei den aufserordentlich billigen 
Preisen, die infolge ihres Stafleltarifs die schwedischen 
Bahnen auf grofse Entfernungen erheben, ist es meines 
Erachtens bedauerlich, dafs diese nördlichen Gegenden 
doch unendlich wenig bercist werden. Ich bin z. B. 
auf der ganzen Fahrt keinem einzigen ausländischen 
Touristen begegnet, was wohl freilich mit der Furcht 
vor dem Streik zusammenhing. Ueber die Billigkeit 
der schwedischen Fahrpreise an dieser Stelle noch ein 
Wort. Von Malmö über Stockholm nach Riksgränsen 
zahlt man im Schnellzug ll. Kl. 54 M, III. Kl. 21 M bei 
einem kilometrischen Einheitssatz von 2,6 Pfg. in der Il., 
1,8 Pfg. in der HI. Kl. Die Fahrt Berlin—Riksgränsen — 
Narvik wird II. Kl. etwa rund 80 M, Ill. Kl. etwa 53 M 
kosten. Das bedeutet in der IL Kl. einen durch- 
schnittlichen Kilometerpreis von kaum 3 Pfg., in der Ill. 
einen solchen von fast genau 2 Pfg. Billiger kann man 
es nicht verlangen! 


Am Schlufs meiner Ausführungen drängt es mich 
vor allem, den Herren der Stockholmer Generaldirektion 
insbesondere Herrn Generaldirektor Pegelow und Obcr- 
direktor Klemming, Herrn Direktor Lundbohm in Kiruna, 
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seinem Ingenieur Einar Krantz und den eben genannten 
Narviker Herrn an dieser Stelle für die liebenswürdige 
Unterstützung, die sie mir durch Mitteilungen aller Art 
und durch ihre Führung an Ort und Stelle gewährt 
haben, herzlichsten Dank zu sagen. Der Umfang eines 
einzelnen Vortrages gestattet mir leider nicht, all das 
herrliche Material, das mir überreich zur Verfügung ge- 
stellt ist, zu verwerten. Das mülste in einer ausführ- 
licheren Darlegung geschehen. Ganz besonders móchte 
ich an dieser Stclle das wahrhaft grofsartige Werk her- 
vorheben, das die Stockholmer Generaldirektion in 4 
prächtig ausgestatteten, reich illustrierten Bänden im 
Jahr 1906 zur Feier des 50jáhrigen Jubiläums der 
schwedischen Staatsbahnen herausgegeben hat und das 
eine wahre Fundgrube des Wissenswerten ist. Dieses 
unter Leitung des Bureaudirektors Welin entstandene 
Werk behandelt die Geschichte, die technische und wirt- 
schaftliche Entwicklung der schwedischen Staatsbahnen 
von 1856—1906. Ich habe ihm aufser zahlreichen An- 
gaben namentlich die Brückenbilder entnommen, die ich 
Ihnen vorführte. 

Meine Herren, wie ich im Beginn meines Vortrags 
andeutete, verbinden mich mit Schweden zahlreiche 
Bande der Verwandtschaft und der Freundschaft. Der 
Liebe, die ich für das Land und seine Bewohner seit 
meiner Kindheit empfand, hat sich in den Besuchen 
meiner Mannesjahre eine immer steigende Freude an 
seinem Emporblühen und Bewunderung hinzugesellt für 
das, was in Schweden Tüchtiges auf allen Gebieten vor 
allem aber auf dem technischen und wirtschaftlichen 
Gebiet und in dem beide zusammenfassenden Eisenbahn- 
wesen geleistet ist. Möchte es mir gelungen sein, auch 
in Ihnen ähnliche Empfindungen zu wecken! 


(l.ebhafter Beifall). 


Vorsitzender: Meine Herren, wünscht jemand das 
Wort zu dem Vortrage? Das ist nicht der Fall, und ich 
habe nun die angenchme Pflicht, neben dem grofsen 
Beifall, den de vortreffliche Rede des Herrn Präsidenten 
hier gefunden hat, ihm noch den wärmsten Dank des 
Vereins auszusprechen für die interessanten, lichtvollen 
Schilderungen aus dem Lande Schweden. 

Mcine Herren, ich habe mitzuteilen, dafs Herr 
Hauptmann Wilhelm Lengeling mit allen abgegebenen 
37 Stimmen in den Verein aufgenommen worden ist. 

Ich schliefse die Sitzung. 


Verein Deutscher Maschinen -Ingenieure 
Versammlung am 24. Mai 1910 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.:\na. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung. 

Vor Eintritt in die Tagesordnung gibt er von dem 
Ableben des Herrn Geheimen Baurat Albert Schneider 
in Bad Harzburg Kenntnis. Die Verdienste desselben 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens, namentlich des 
Gebirgsbahnwesens, seien, wie der Vorsitzende bemerkt, 


bekannt. Noch vor einigen Jahren, gelegentlich des 
25-jährigen Jubiläums des Zahnradbahnsystems Abt, 


habe der Verein die Genugtung gehabt, seinem lang- 
jährigen Mitgliede, dessen Hinscheiden tief zu bedauern 
sel, seinen Glückwunsch darbringen zu können. 

Die Anwesenden erheben sich zu Ehren des Ver- 
storbenen von den Plätzen. 


Albert Schneider + 


Am 29, April entschlief zu Bad Harzburg der Vor- 
sitzende des Aufsichtsrats der Halberstadt-Blanken- 
burger Eisenbahngesellschaft, Geheimer Baurat Albert 
Schneider im 77, Lebensjahre, seit dem Jahre 1890 Mit- 
glied des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenicure. 

Mit dem Tode dieses ausgezeichneten Mannes ist 
ein reich begnadetes Leben erloschen. Am 30. Novem- 
ber 1833 als Sohn des Braunschweigischen Pastors 
Schneider in Trautenstein im Harz geboren und er- 


zogen, bezog derselbe, nachdem er das Gymnasium in 
Blankenburg a. Harz besucht hatte, das Collegium Caroli- 
num (die jetzige Technische llochschule) in Braunschweig 
zum Studium der Ingenieur-Wissenschaften und des 
Maschinenbaues. Nach beendetem Studium hat Herr 
Schneider in Oesterreich und später 17 Jahre in Rufs- 
land in hervorragender Weise als Maschineningenieur 
im Eisenbahnwesen gewirkt, zuletzt als Maschinen- 
direktor der Kursk-Charkow-Asow’schen Eisenbahn. 
Zahlreiche hohe Ordensauszeichnungen, welche ihm in 
Rufsland für seine Leistungen auf dem Gebiete des 
Eisenbahnmaschinenwesens von Allerhöchster Stelle 
verliehen wurden, sind Beweise seines dortigen Wirkens 
als Deutscher. Seine glühende Vaterlandsliebe veran- 
lafste ihn nach Beendigung des Deutsch-Französischen 
Krieges nach Deutschland zurückzukehren, wo er in 
dem wieder geeinten mächtigen Vaterlande eine ge- 
eignete Stätte seiner Wirksamkeit zu finden hofite. 
Am 31. März 1873 übernahm er die Leitung der an 
diesem Tage dem Betriebe übergebenen Vollbahn von 
Halberstadt nach Blankenburg. Was Herr Schneider 
als Direktor dieser Bahn und Erbauer der weltberühmten 
vereinigten Reibungs- und Zahnradbahn nach System 
Abt, Blankenburg-Tanne, gewirkt und geleistet hat, wird 
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in den Annalen der Entwicklung des Eisenbahnwesens 
unvergessen bleiben. Für den Bau von Gebirgsbahnen 
hat er geradezu bahnbrechend für die Welt gewirkt, 
wird doch jetzt zwischen Chile und Argentinien eine 
dem Weltverkehr dienende Zahnradcisenbahn über die 
Anden erbaut, welche bei 400 km Länge mit 36 km 
Abt’scher Zahnstange die Andenkette in 3000 m Höhe 
über dem Meeresspiegel überschreitet. Diese Anlage 
wäre ohne das Vorbild der Harz-Zahnradbahn unmög- 
lich gewesen. Seine hervorragenden geistigen Fähig- 
keiten, verbunden mit einer bewundernswerten Energie, 
liefsen ihn als besonders geeignet erscheinen, auf den 
verschiedensten Gebieten des öffentlichen Lebens mit 
Erfolg wirksam zu sein. So hat er im Jahre 1886 den 
Harzklub mitgegründet, jenen Verein, der heute mit 
fast 20000 Mitgliedern so segensreich für die Auf- 
schliefsung des Harzes wirkt. In den Herzen vieler 
Tausend Harzer hat er sich ein bleibendes Denkmal 
der Dankbarkeit für seine der Liebe zur Heimat ent- 
sprungene Wirksamkeit errichtet. 

Schneider hat aufser in unserem Verein auch im 
Oesterreichischen Architekten- und Ingenieurverein und 
im Verein für Eisenbahnkunde sich durch interessante 
Vorträge auf dem Gebiete des Baues von Gebirgsbahnen 
einen Namen gemacht. Im Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen hatte sein Name stets einen guten Klang. 
Als Mitglied des Preisausschusses dieses Vereins und 
in vielfacher schriftstellerischer Tätigkeit immer anregend 
und durch seine reichen Erfahrungen fördernd wirkend, 
war sein eifriges Bestreben stets darauf gerichtet, dem 
Fortschritt im Eisenbahnwesen die Wege zu ebnen. 

Für seine besonderen Verdienste auf den ver- 
schiedensten Gebieten des öffentlichen Lebens erhielt 
der Heimgegangene auch zahlreiche deutsche Aus- 
zeichnungen. Er war Besitzer des Kronenordens 
ll. Klasse und der Kommandeurkreuze H. Klasse des 
Anhaltinischen Ordens Albrecht des Bären und des 
Braunschweigischen Ordens Heinrich des Löwen. 

Als Mensch war er von einer Lauterkeit der Ge- 
sinnung, als Freund von einer Treue und Herzensgüte, 
die allen denen, welche ihm im Leben näher getreten 
sind, seine interessante und starke Persönlichkeit un- 
vergefslich machen. 

Der Verein wird dem Verewigten stets ein ehrendes 
Andenken bewahren. 


Alsdann teilte der Vorsitzende mit, dafs Herr Direktor 
F. A. Neuhaus, welcher in der Versammlung am 
26. April ds. Js. für den verstorbenen Herrn Ingenieur 
Paul Hoppe in den Vorstand gewáhlt worden ist, die 
Wahl angenommen hat. 

Der Bericht über die vorige Versammlung wird 
zwecks etwaiger Einwendungen zur Einsichtnahme für 
die Mitglieder ausgelegt. 

Der Vorsitzende gibt bekannt, dafs die eingegangenen 
Bücher den Herren, denen sie zur Besprechung zu- 
gewiesen worden sind, wie üblich zugestellt werden 
würden, und erteilt, nachdem die Abstimmung über die 
vorliegenden Aufnahmegesuche veranlafst worden ist, 
Herrn Professor J. Obergethmann, Charlottenburg, 
das Wort zu seinem Vortrage: 


Vorzeigung und Erlauterung von Lehrmodellen 
und Lichtbildern betreffend 1. Kreiselwirkung, 
2. Zugkraft und Leistungen und 3. Zugkraft- 
schwankungen der Lokomotiven.*) 


Herr Professor Obergethmann von der Technischen 
Hochschule Berlin sprach unter Vorlührung von Ver- 
suchen und Lichtbildern über zwei Themata, zuerst 
über die Kreiselwirkung und hernach über Zugkraft 
und Zugkraftschwankungen der Lokomotive. 


Verschiedenartig ausgeführte Versuche zeigten an- 
schaulich, dafs ein rotierender Kreisel nur dann sta- 
bilisieren, d. h. auftretenden Kippmomenten durch ent- 
gegengesetzte Kraftmomente entgegenwirken kann, 
wenn die Kreiselachse in einem beweglichen Rahmen 
gelagert ist, der um eine Achse schwingen kann, die 
senkrecht zur Kreiselachse steht. Wird das Aus- 


°) Der ausführliche Vortrag wird später veröffentlicht. 
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schlagen des Kreiselrahmens durch einen Eingriff von 
aufsen verhindert, so hat der Kreisel keine stabilisierende 
Kraft mehr. Wird andererseits das Ausschlagen des 
Kreiselrahmens — die Vorrückung oder die Präzession 
des Kreisels — durch äufsere Kräfte beeinflufst z. B. 
beschleunigt, so wird dadurch das stabilisierende Kraft- 
moment vergrólsert. Von dieser Eigenschaft wird Ge- 
brauch gemacht, wenn ein Kreiselwagen bei der Fahrt 
plötzlich einseitig mehr belastet wird, also ein gröfseres 
Kippmoment erfährt. Bei der Fahrt durch eine 
Krümmung spielt die auftretende Zentrifugalkraft genau 
dieselbe Rolle, wie eine einseitige Mehrbelastung, so- 
dafs auch hier, und zwar durch einen besonderen, nicht 
einfachen Mechanismus, eine beschleunigte Bewegung 
des Kreiselausschlags veranlafst werden mufs, um durch 
das hierdurch entstehende aufrichtende Kraftmoment 
die Gleichgewichtslage des Kreiselwagens wiederherzu- 
stellen, bei welcher die Resultierende aller Kräfte durch 
den Schienenstützpunkt geht. Die Kräfte, die bei einem 
rotierenden Kreisel bei einem Ausschlag der Kreisel- 
achse entstehen, sind nichts anderes, als die in der 
Mechanik bekannten „Massenkräfte“, die immer dann 
auftreten, wenn bewegte Masscnpunkte aus ihrer Be- 
wegungsrichtung abgelenkt werden. Eine grofse prak- 
tische Bedeutung vermag der Vortragende dem Kreisel- 
wagen nicht zuzuerkennen. 


Bezüglich der Zugkraft einer Lokomotive führte 
der Vortragende folgendes aus. Verfolgt man die 
Gréfse der Zugkraft einer zweizylindrigen Lokomotive 
während einer Radumdrehung, so ist diese nicht etwa 
für jede Kurbellage gleich grofs, sondern sie schwankt 
zwischen einem höchsten und einem kleinsten Wert. 
Die Ursache der Zugkraft am Ilaken ist eine zweifache, 
erstens der im Zylinder wirkende Dampf, zweitens die 
hin- und hergehenden Triebwerksmassen, die bekannt- 
lich ebenfalls auf den Lokomotivrahmen also auf den 
Zughaken Kräfte ausüben. Die vom Dampf herrührende 
„Dampfzugkraft“ ist zwar auch für sich allein in ihrer 
Gröfse schwankend, aber stets positiv; die von den 
hin- und hergehenden Triebwerksmassen herrührende 
„Massenzugkraft“ dagegen verrichtet keine positive 
Arbeit. Ihre Arbeitsleistung bei jeder Radumdrehung ist 
gleich Null, und ihre Gröfse schwankt zwischen einem 
gröfsten positiven Wert und einem grófsten negativen 
Wert. Die Grenzwerte wachsen nach beiden Seiten hin 
mit dem Quadrat der Fahrgeschwindigkeit. Am Zughaken 
vereinigen sich die „Dampfzugkraft“ und die „Massen- 
zugkraft“ zu einem einzigen Wert. Von einer be- 
stimmten Fahrgeschwindigkeit an überwiegt in einer 
bestimmten Kurbellage die negative Massenzugkraft die 
positive Dampfzugkraft, sodafs auf einen der Lokomotive 
folgenden Wagen in diesem Augenblick überhaupt keine 
Zugkraft ausgeübt wird. Bei weiter wachsender Ge- 
schwindigkeit dehnt sich das Gebiet der negativen Zug- 
kraft während einer Radumdrehung immer mehr aus, 
sodafs der auf die folgenden Wagen ausgeübte Zug 
stark ruckweise erfolgt und zwar umso stärker, je 
weniger von den hin- und hergehenden Triebwerks- 
massen ausgeglichen ist. Der angehängte Wagen 
läuft also im Verlauf einer Umdrehung des Lokomotiv- 
Triebrades abwechselnd auf die Lokomotive auf und 
wird dann wieder nach vorwärts gerissen. Dafs die 
vereinigte Zugkraft am Zughaken in ihrer Gröfse über- 
haupt schwankt, hat solange keine grofse Bedeutung, 
als sie posıtiv bleibt; sie fängt erst an störend zu 
werden, wenn sie während eines Teils der Radumdrehung 
negativ ist. Durch eine gute Verbindung zwischen 
Lokomotive und Tender kann dieser Störung bekannt- 
lich entgegengewirkt werden. An einem Versuchs- 
modell wurde dieser Zusammenhang der Dinge in sehr 
klarer und sichtbarer Weise zur Anschauung gebracht. 
Ueber die Zugkraftschwankungen wird später eine ein- 
gehendere Veröffentlichung erfolgen. 


(Reicher Beifall). 


Der Vorsitzende spricht dem Redner den Dank 
der Versammlung und des Vereins für seine inter- 
essanten Mitteilungen und Vorführungen aus. 

Auf den Vortrag Bezug habende Fragen werden 
von keiner Seite gestellt. 
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Als ordentliche Mitglieder wurden mit allen 42 ab- 
gegebenen Stimmen die Herren Wilhelm Jakobs, Kgl. 
Eisenbahnbauinspektor a. D., Direktor der Waggon- 
fabrik A.-G. Rastatt, Regierungsbaumeister Peter 
Kühne, Gotha, und Regierungsrat Friedrich Wer- 
nekke, Mitglied des Kaiserlichen Patentamts, Friedenau, 
in den Vercin aufgenommen. 
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Der Bericht über die Versammlung am 26. April 
ds. Js. wird genehmigt. 

Der Vorsitzende begrüíst die anwesenden Gäste 
und schliefst hierauf die Versammlung — die letzte 
dieser Sitzungsreihe — mit dem Wunsche auf ein frohes 
und gesundes Wiedersehen nach den Sommerferien, 
im September dieses Jahres. 


kückstellvorrichtung für Schiebegestelle und Drehgestelle 
von Lautenschläger*) 


von L. Glaser, Königl. Baurat, Patentanwalt in Berlin 
(Mit Abbildung) 


Bei der in Abb. I dargestellten Rückstellvorrichtung 
für einstellbare Achsen und Lenkgestelle und Schicbe- 
gestelle wird die Spannung einer Feder dazu benutzt, 
die durch Schlingern oder unregelmäfsiges Fahren dem 
Wagenkastengestelle gegenüber verschobenen Gestelle 
wieder in die Mittellage zu bringen. Bei der Rück- 
stellvorrichtung wirkt die Rückstellkraft der Feder auf 
an dem einen Gestellteile drehbar angeordnete Hebel 
ein, die sich gegen Anschläge am andern Gestellteile 
legen. Diese Vorrichtung kann bei ein- und mehr- 
achsigen Drehgestellen und Lenkachsengestellen von 
Eisenbahnfahrzeugen Verwendung finden. 


Abb. 1. 
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Rückstellvorrichtung. 


Am Wagengcstelle sind Anschläge e und c (Abb. 1) 
vorgesehen, gegen die sich die um Zapfen Z am Rad- 
gcstelle drehbar angeordneten Hebel a und 2 legen. 
[n der Mittellage liegen diese Hebel gleichzeitig auch 
an den Zapfen / und d im Radgestelle an. Die An- 
schláge e und /, ¢ und 4 befinden sich hierbei genau 
übereinander. Sie sind ihrer Höhenlage nach je nach 
der Stellung des Wagengestelles zum Radgestelle ver- 
änderlich. Ebenso können sich die Anschläge des Rad- 
sestelles schief zur Längsachse stellen, je nach der 
Stellung des Radgestells. 

Durchläuft das Fahrzeug eine Krümmung, so rückt 
das Radgestell mit den Anschlägen / und 4 aus der 
Mittellage. Rückt das Radgestell nach rechts, so bleibt 
Ilcbel a in seiner Lage stehen, weil er am mitrückenden 
Anschlage f anliegt. Hebel 2 dreht sich dagegen der 
Verschiebung entsprechend unter der Einwirkung des An- 
schlages e um Z und spannt die Feder g nach rechts. 
Die Feder übt nun auf beide Hebel an den Befestigungs- 
punkten denselben Zug aus, versucht den Hebel 6 wieder 
in seine ursprüngliche Lage zu ziehen, sodafs das Rad- 
gestell bei Aufhören der die Verschiebung bewirkenden 
Umstände in die Mittellage zurückkehrt. Derselbe Vor- 


°) Nach „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens^, 1910, 
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gang wiederholt sich in ähnlicher Weise, wenn das 
Gestell nach links verschoben wird. 

Die Erfolge der Rückstellvorrichtung von Lauten- 
schläger in ihrer Anwendung auf Drehgestelle sind: 
genaue Einstellung des Drehgestelles gegen das Wagen- 
gestell bei Fahrt in der Geraden, sofortige Rücksteliung 
und Einstellung des Drehgestelles in seine Mittellage 
nach dem Auslaufe aus einer Krümmung, Dämpfung des 
Schlingerns des Radgestelles und zwar gleich zu An- 
fang der Bewegung, sodafs die Bewegungen nicht stofs- 
artig anwachsen können und Erschütterungen des 
Kastens herbeiführen. 

Die Vorrichtung nimmt Schwankungen der Wiege 
rechtwinkelig zum Drehgestellrahmen günstiger auf als 
Seitenbuffer, da-diese Bewegung nach jeder Seite von 
zwei Federn so begrenzt wird. Die Hebelübersetzung 
lafst sehr schwache Federn aus 9 mm Stahldraht oder 
Regelfedern der Westinghousebrenise zu. Beim Spannen 
der Feder liegt der Festpunkt z nahe der Mitte des 
Hebels, wáhrend bei der Rückstellung der Anschlag e 
oder e am Wagengestelle den Drehpunkt bildet. Durch 
diese Hebelverhältnisse wird auch die Spannung der 
Feder kleiner als der Ausschlag des Drehgestelles. 

Weiter können die Drehgestellketten zur Hubbe- 
grenzung in Fortfall kommen, da der Hebel in den 
Lagertaschen bei einem Ausschlage des Drehgestelles 
von 120 bis 140 mm anschlägt, auch die Kraft der 
Federn nur den nötigen Ausschlag zuläfst und dann 
das Drehgestell sofort wieder zurückzieht. 

Die Rückstellvorrichtung von Lautenschläger 
kann ohne grofse Kosten an jedem vorhandenen Dreh- 
gestelle angebracht werden. 

Scitenbuffer für die Wiege und Drehgestellketten 
zur Ilubbegrenzung fallen weg, auch ist zu empfehlen, 
den Spielraum zwischen den Gleitbacken von Wiege 
und Kasten ebenfalls fortzulassen oder allerhóchstens, 
wie bei den Wagen der preufsisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen zu 0,5 mm anzunehmen.  Drehgestelle mit 
dieser Anordnung werden also nicht teurer, eher billiger 
als andere. 

In fast allen. Eisenbahnbetrieben, die Wagen mit 
Drehgestellen besitzen, haben sich mehr oder weniger 
Unregelmalsigkeiten gezeigt; die Beobachtungen stimmen 
darin überein, dafs die Wagen mit Lenkgestellen keinen 
völlig ruhigen Gang haben und die Abnutzung der Spur- 
kränze schr grofs und rasch ist**). Dafs fortwährend 
Versuche stattfinden, eine ruhigere Gangart der Dreh- 
gestellwagen herbeizuführen, beweisen die zahlreichen 
verschiedenartigen Dauarten von Drehgestellen. 

Die Abtederung der Drehgestelle ist im allgemeinen 
fast nahezu gleich, doch ist noch keine vorhanden, die 
das Schlingern der Gestelle und Wagen verhütet und 
das Drehgestell stets wieder in seine Mittelstellung 
zurückführt. Verschiedene Bahnen haben zur Verhütung 
des Schlingerns Seitenbuffer für die Wiege vorgesehen; 
diese erfüllen ihren Zweck nicht voll, da sie die fort- 
währenden Bewegungen des Drehgestelles um seinen 
Mittelpunkt nicht hindern oder federnd aufnehmen 
können. 


°) Vorwort zur Sammlung von Drehgestellen von Messer- 
schmidt; Railroad Gazette 5. Mai, 19. Mai, 14. Juli 1905; Zeit- 
schrift des Vercincs deutscher Ingenieure, Band 49, No. 42, 21. Ok- 
tober 1905, Aufsatz: Guíscisernc Eisenbahnräder. 
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Man kann annehmen, dafs die schlingernde Be- 
wegung des Drehgestelles dadurch entsteht, dafs es sich 
um seinen Mittelpunkt dreht und dann mit einem Rade 
der Vorderachse und einem der Hinterachse anláuft, 
sich also schräg im Gleise einstellt und dann je nach 
den eintretenden Verhältnissen seine Lage ändert und 
hin und her schlingert. Seitenschwankungen der Wiege 
sind die Folge. 

Sind nun Seitenbuffer vorhanden, so werden die 
Schwankungen der Wiege begrenzt, die Bewegungen 
werden dann stofsartig und erschüttern den Wagen- 
kasten. Wagen ohne Seitenbuffer werden daher ruhiger 
fahren als solche mit Seitenbuffern. Erfahrungsgemäfs 
betragen diese Seitenschwankungen der Wiege selten 
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mchr als 25 bis 30 mm. Seitenbuffer für die Wiege 
haben also so gut wie keine Wirkung und tragen nur 
dazu bei, die Schwankungen der Wiege stofsartig auf 
den Kasten zu übertragen; sie kónnen das Drehgestell 
nicht in scine Mittellage bringen. Das Schlingern des 
Gestelles wächst mit der Abnutzung der Spurkranze. 

Nach Ausfahrt aus einem Bogen geht das Dreh- 
gcstell nicht sofort in seine Mittelstellung zurück, sondern 
läuft noch eine Weile im Sinne des Bogens schräg im 
Gleise, mit Vorder- und Hinterachse anlaufend. 

Die Rückstellvorrichtung D. R. P. Lautenschlager 
ist an mehr als 300 Wagen im Betriebe, darunter an 
Schiebegestellen unter badischen Wagen I., IL, und Hl. 
klasse, Gepäck-, Mannschatts-, Geräte- und Aerztewagen. 


Die Entwicklung des Kiautschou-Gebiets in der Zeit 
VOm I. Oktober duds bis Oktober 1909*) 


Die dem Reichstage alljährlich vorzulegende Denk- 
schrift über die Entwicklung des Kiautschou-Gebiets 
lafst erkennen, dafs das Jahr 1909 auch dem Kiautschou- 
Gebiet eine entschiedene Besserung sciner Lage ge- 
bracht hat, indem die Krisis langsam überwunden wurde, 
die während der vorangehenden Jahre den Weltmarkt 
im allgemeinen und den llandel Ostasiens im besonderen 
beherrscht hat. Es liegt in der Natur einer derartig 
tiefgreifenden Wirtschaftskrisis, dats der Wiederauf- 
schwung nur allmählich eintreten kann, zumal einer der 
Faktoren, die gerade in China die Depression des 
Handels verstärkt hatten, auch im Berichtsjahre noch 
fortwirkte. Dies ist die Entwertung des Silbers sowie 
des Kupfergeldes; doch sind für beide inzwischen 
wenigstens stabilere Verhältnisse eingetreten. Ein 
weiterer, zunächst für die Ausfuhr, mittelbar aber auch 
für die Kaufkraft des Landes und damit für die Einfuhr 
wichtiger Faktor, nämlich der Ernteausfall in der Provinz 
Schantung, der im Vorjahre zu der Verschlechterung 
der Geschäftslage wesentlich beitrug, hat sich im Berichts- 
zeitraum ebenfalls günstiger gestaltet. Trotz der auch 
im Frühjahr 1909 wieder herrschenden längeren Trocken- 
periode haben die Ernten im Hinterlande im allgemeinen 
noch mittlere Erträgnisse gehabt. Das Exportgeschäft 
war — auch begünstigt durch die Preissteigerung der 
wichtigsten Artikel auf dem europäischen Markte — so 
lebhaft wie schon seit längerer Zeit nicht mehr. 


Als Gesamtergebnis der Entwicklung in der nun- 
mehr anscheinend zu einem gewissen Abschlusse ge- 
langten weltwirtschaftlichen Krisenperiode ist festzu- 
stellen, dafs das deutsche Schutzgebiet, das von der 
Handelsdepression der Vorjahre an sich schon weniger 
nachhaltig und schwer betroffen worden war als die 
anderen grofsen Stapelplätze des Ostens, jene Krisis 
leicht und in verhältnismäfsig kurzer Zeit überwunden 
hat. Diese Tatsache darf man, ohne sich einem allzu- 
grofsen Optimismus hinzugeben, gewils als ein Zeichen 
für die gesunde Grundlage anschen, auf der die Ent- 
wicklung der Kolonie aufgebaut ist. 

Der vorstehend angedeuteten Entwicklung gemäfs 
sind auch die Einzelergebnisse des Berichtsjahres 1908/09 
durchweg als zufriedenstellend zu bezeichnen. Dies 
wird sowohl durch die Handels- und Verkehrsziftern als 
auch durch die Zahlen der fiskalischen Abschlüsse dar- 
getan. Mit Recht falst deshalb auch die Handelskammer 
zu Hamburg in ihrem veröffentlichten Jahresberichte 
die Entwicklung des Schutzgebiets als eine durchaus 
günstige auf. 

Der Gesamtwert des Handels ist von 49704 985 
Dollar im Jahre 1907/08 auf 65019877 Dollar im 
Berichtszeitraum, also um 15314892 Dollar oder 30,8 pCt. 
gestiegen. Gegenüber der bislang günstigsten Ent- 
wicklungsperiode (1906/07) mit 51592440 Dollar beträgt 
die Steigerung 13427437 Dollar oder rund 26 pCt. 
Hieran sind alle Gebicte des Handelsverkehrs, besonders, 
wie schon erwähnt, die Ausfuhr beteiligt. Die Gesamt- 

°) Aus der amtlichen Denkschrift betr. die Entwicklung des 
Kiautschou-Gebiets usw., gedruckt in der Reichsdruckerei Berlin 1910. 


ausfuhr stellte sich auf 26449426 Dollar gegen 18416548 
Dollar im Vorjahre. Eingeführt wurden Waren nicht- 
chinesischen Ursprungs im Werte von 25 463 680 Dollar 
(21449510 Doll.) und Waren chinesischen Ursprungs 
im Werte von 13106771 Dollar (9838927 Doll.). Einen 
Ueberblick über die Gestaltung des Warenverkehrs im 
einzelnen gewähren die der Denkschrift beigegebenen 
Tabellen. 

Die Seezolleinnahmen in Tsingtau betrugen für 
die Zeit vom 1.Oktober 1908 bis zum 30. September 1909 
insgesamt 1099278 Haikuan-Tael gegen 877727 Haikuan- 
Tael im Vorjahre; das bedeutet ein Mehr von 221551 Tael 
oder 25,2 pCt. Stellt man die für 1908/09 ermittelte 
Ziffer mit den bisher günstigsten Erträgnissen (1906/07) 
in Vergleich, so ergibt sich eine Zunahme von 125926 Tael 
oder 12,9 pCt. 

Der Schiffsverkehr des Tsingtauer Hafens ist 
von 432 Schiffen mit 519292 Registertons im Jahre 
1907 08 auf 511 Schiffe mit 670085 Registertons im 
Jahre 1908/09 angewachsen, das ist eine Steigerung um 
79 Schiffe ‘mit 150793 Registertons, d.h.um rund 18 
bezw. 29 pCt. 

Der Gesamtbetrag der eigenen Einnahmen des 
Schutzgebiets im Berichtszeitraum beläuft sich auf 
2399000,49 M. Bei Berücksichtiguug von Aenderungen, 
die durch eine Neugestaltung des Etats eingetreten sind, 
beträgt die in Vergleich zu stellende Summe 1712580,08 M 
und bedeutet gegenüber der vorjährigen Einnahme von 
1 434 076,01 M eine Steigerung um rund 19,5 pCt. Mit 
Rücksicht auf den niedrigen Durchschnittskurs des 
mexikanischen Dollars im Jahre 1908/09 ist dieses Ver- 
hältnis tatsächlich noch viel günstiger. 

Die Erwägungen über Erschliefsung neuer Ein- 
nahmequellen haben dahin geführt, dafs das Steuer- 
system durch Einführung einer Abgabe für das im 
Schutzgebiet aus Seewasser gewonnene Salz, welches 
zur Ausfuhr oder zu gewerblichen Zwecken verwendet 
wird, erweitert ist. Der Jahresertrag ist auf etwa 
50000 M geschätzt. Ferner ist es bei den Verhandlungen 
über die Erteilung der Genehmigung für eine Hypo- 
thekenbank gelungen, eine besondere Abgabe zu 
Gunsten des Schutzgebietsfiskus zu erzielen. 

Die Marineverwaltung begegnet sich mit den gesetz- 
gcbenden Körperschaften in dem Bestreben, bei tun- 
lichster Einschränkung der Ausgaben die eigenen Ein- 
nahmen des Schutzgebiets fortdauernd zu erhöhen. Das 
Ergebnis dieser Bemühungen zeigt sich in einer von 
Jahr zu Jahr fortschreitenden Herabminderung des 
Reichszuschusses und hat bei der Aufstellung des Etats 
für das kommende Rechnungsjahr dahin geführt, dafs 
die eigenen Einnahmen den für die Deckung der fort- 
dauernden Ausgaben der Zivilverwaltung erforderlichen 
Betrag bereits übersteigen. 

Von grundsätzlicher Bedeutung für die Beurteilung 
wirtschaftlichen Aussichten Tsingtaus ist das für 


der 


jeden ostasiatischen Handelsplatz wichtigste Moment, 


das Verhalten der chinesischen Kaufmannschaft selbst 
zu der jungen Niederlassung. Als neue Merkmale hier- 
für sind aus dem Berichtsjahre hervorzuheben die 
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Gründung einer chinesischen Handelskammer und 
die Einrichtung. einer Zweigniederlassung der chine- 
sischen Staatsbank in Tsingtau. Als charakte- 
ristisches Zeichen dafür, dafs das Vertrauen auf die 
Entwicklung Tsingtaus auch von anderen Nationen 
geteilt wird, ist zu bezeichnen, daís hervorragende 
fremde Firmen in zunehmendem Malse damit vorgehen, 
in dem deutschen Schutzgebiete Zweigniederlassungen 
zu begründen. Anfang 1909 hat dies eine der be- 
deutendsten englischen Hongkon- und Schanghaı-Firmen 
getan. 

Wichtiger aber noch als Maísstab für die höhere 
Einschatzung der wirtschaftlichen Aussichten der Kolonie, 
zugleich aber auch als fórderndes Moment für eine 
weitere Steigerung dieser Aussichten, ist anzuschen, 
daís grofse fremde Schiffahrtslinien begonnen haben, 
den Hafen der deutschen Kolonie auf ihren dirckten 
Fahrten nach Europa anzulaufen. Nachdem damit über- 
zeugend die günstigen Aussichten erwiesen sind, steht 
zu hoffen, dafs auch die deutsche Rhederei, der die 
Postdampferverbindung mit Ostasien obliegt, nicht langer 
zögern wird, regelmäfsig den deutschen I laten anzulaufen. 
Der direkte deutsche Frachtdampferverkehr von und nach 
Europa, der durch Schiffe der Hamburg— Amerika-Linie 
wahrgenommen wird, hat im Berichtsjahre zugenommen. 

Was den Warenverkehr in dem deutschen Hafen 
selbst anbetrifft, so hat am 1. November 1908 der Kajen- 
betrieb in fiskalischer Verwaltung begonnen; nachdem 
die ersten Schwierigkeiten der Organisation überwunden 
sind, arbeitet der Betrieb zur Zufriedenheit und bringt 
auch die erhoftten Mehreinnahmen. 


Die Werft, deren finanzielle Organisation mit dem 
l. April 1909 etatrechtlich festgelegt ist, hat nach Ein- 
richtung auf dem neuen Werftgelände am grofsen Hafen 
und nach Vervollständigung ihres Ausbaues eine er- 
freuliche Steigerung ihrer Leistungen zu verzeichnen, 
bei der insbesondere das Anwachsen von Privataufträgen 
bemerkenswert erscheint. Das Dock ıst im Berichts- 
jahre von 35 Schiffen an 197 Tagen besetzt gewesen; 
die Steigerung gegen das Vorjahr stellt sich auf 10 Schiffe 
und 29 Docktage. 

Die Leistung des Elcktrizitätswerks hat sich 
von 1084 920 im Rechnungsjahr 1907 auf 1240 893 kilo- 
wattstunden im Jahre 1908 gesteigert. Auch die Ab- 
nehmerzahl ist von 424 auf 539 gewachsen, darunter 
144 Chinesen. 38 Motoren sind angeschlossen, wobei 
die Werft und das Dock nicht berücksichtigt sind. 
Der grofse Hafen und das Stadtgebiet am Hafen werden 
nunmehr ebenfalls vom Elektrizitátswerk mit Strom ver- 
sorgt. 

Die Entwicklung des Bergbaues war im Berichts- 
jahre eine erfreuliche. Die Schantung-Bergbau-Gesell- 
schaft hat eine besonders starke Steigerung der Förder- 
menge in ihren beiden Kohlenfeldern bei Weihsien und 
in Poschan-Tale zu verzeichnen gehabt. 

Im Weihsien-Felde stellten sich die Förderziffern 
der Fangtse-Grube ım 
IV. Vierteljahr 1908 auf 75795,5 t gegen 36357 t im Vor]. 

I. ^ 1909 , 71913 t 44147t, „ 
II. " 1909 , 820455: ,  À5028lt, , 
Hl. " 1909 , 577065t , S2225t, , 


zus. im Berichtsj. auf 287460,5 t geg. 183010 t im Vor). 


Im Poschan-Felde förderte die Hungschan-Grube im 

IV. Vierteljahr 1908 19843,23 t gegen 11692,5 t im Vor). 
I. j 1909 300825 t ,  142235t , , 
II. " 1909 35652,88t , 94305t , y 
HI. " 1909 3812196t ,  13lll5t ,  , 


zus. im Berichtsj. 123700,57 t gegen 48458,0 t im Vorj. 


Mit dieser gesteigerten Förderung ist aber auch 
eine Verbesserung der Güte der Kohle Hand in Hand 
gegangen, insbesondere der Hungschan-Kohle, die nach 
den inzwischen sowohl seitens der Handelsschiftahrt 
als auch der deutschen Marine gesammelten Erfahrungen 
sich als gute Schiftskohle bewährt. 

Die Mengen der nach Tsingtau aus dem Innern 
gekommenen und der in Tsingtau verkauften oder zur 
Verschiffung gebrachten Kohle stellten sich im Berichts- 
jahre wie folgt: 


Fangtse-Kohle Hungschan-Kohle 


angc- verkauft ange- verkauft 

kommen usw. kommen usw. 
IV. Viertelj. 1908 23760t 19429t  13046t 8576t 
| „ 1909 23130t 25506 t 8866 t 7594 t 
|; `š 1909 25830t 26003 t 6225t 6175 t 
nh, 1909 _ 23250 t 22260t 12210t 10607 t 
zusammen 95970t 93198t 40347 t 33012 t 
dagegen im Vor). 50147t 49613 t 9928t 5513t 


Durch Kriegsschiffe wurden 12021,5 t Hungschan- 
Kohle úbernommen; an Behórden in Tsingtau gingen 
11195 t Fangtse- und 2487 t Hungschan-Kohle. 

Was die Landverbindungen des Schutzgebiets an- 
belangt, so hat das Berichtsjahr erhebliche Fortschritte 
im Ausbau des Bahnnetzes 1m Hinterlande gebracht. 
Auf der Tientsien—l’ukou-Eisenbahn, deren Bedeutung 
als Anschlufslinie der deutschen Schantung-Eisenbahn 
in der vorjáhrigen Denkschrift gewürdigt worden ist, 
ist der Bau auf der nördlichen Strecke soweit vorge- 
schritten, dafs voraussichtlich im Frühjahr 1910 die 
Strecke Tientsin— Tetschau für den Betrieb eröffnet 
werden kann. 

Die deutsche Schantung-Eisenbahn selbst weist 
eine erhebliche Steigerung des Güterverkehrs auf, der 
von 418269 t im Vorjahr auf 649 685 t im Berichtsjahr 
gestiegen ist und damit eine Zunahme ihres Ueber- 
schusses von 1 532 993 Dollar auf 18 000 287 Dollar, so 
dafs trotz des starken Sinkens des Silberkurses für das 
Kalenderjahr 1908 wicderum die Verteilung einer Divi- 
dende von 4? 1 pCt. auf das Anlagekapital von 54 Millionen 
Mark möglich war. Besonders bemerkenswert erscheint 
hierdurch. die Zunahme des Steinkohlenverkehrs der 
Eisenbahn von 15891 Wagenladungen zu je 15 t im 
Vorjahr auf 22270 Wagenladungen zu je 15 t im Be- 
richtsjahr, die ihren Grund hat in der Steigerung der 
Fórdermengen in den Kohlenfeldern bei Weihsien und 
im Poschan- Tale. 

In der Leitung und Organisation des Postver- 
kehrs im Schutzgebiete sind Aenderungen nicht ein- 
getreten. Den Anschlufs an die grofsen Dampfschiffs- 
verbindungen des Weltverkehrs vermitteln Postdampfer 
der Hamburg—Amerika-Lime. Die Verbindung mit den 
deutschen Postanstalten im Innern von Schantung ver- 
mittelt die in den Personenzügen der Schantung-Eisen- 
bahn zwischen Tsingtau und Tsinanfu täglich einmal 
in jeder Richtung verkehrende deutsche Bahnpost. 

Im Telegrammverkehr sind keine nennenswerten 
Veränderungen eingetreten. In Syfang ist eine Tele- 
graphenanstalt für den internationalen Verkehr eröffnet 
worden. Die Zahl der Teilnehmer an dem Ortsfernsprech- 
netz in Tsingtau beträgt 146 (135 i. Vorj.); aufserdem 
besteht eine besondere Fernsprechanlage des Gouverne- 
ments, die 87 (56) Sprechstellen umfalst. 

Ucber den Umíang des Post- und Telegraphen- 
verkehrs des Schutzgebiets in 1908,09 geben nachstehende 
Zahlen Auskunft: 1799100 Brietsendungen, 14 542 Post- 
anweisungen im Werte von 631 014 M, 732 Wertbriefe, 
16295 Pakete, 5420 Nachnahmen mit 141144 M, 
3858 Zeitungen. mit 206320 Nummern, 51254 Tele- 
gramme und 421 849 Gesprache. 

Was den Grundbesitz betrifft, sind im Berichts- 
jahre für die Zwecke des Gouvernements 10 ha 44 a 42 qm 
Land zum Preise von 32 919,48 Dollar erworben worden. 
Im übrigen wurden 24 Grundstücke mit 2 ha 3 a 34,5 qm 
Flächeninhalt zum Preise von 17 953,41 Dollar verkauft. 

Bis Ende September 1909 sind im Grundsteuer- 
kataster aufgenommen: 

im Grundbuchbezirke Tsingtau-Stadt 198 ha 04 a 68 qm 
Tsingtau-Um- 
gebung 


» » 


. 200, 66,33 , 
zusammen 488 ha 71 a 01 qm 


Als Eigentum des Schutzgebietsfiskus waren Ende 
September 1909 nachgewiesen 2345 ha 51 a 78 qm 
gegen 2336 ha 89 a 81 qm im Vorjahre. 

In der gewerblichen Entwicklung des Schutz- 
gebiets ist ein erfreulicher Aufschwung zu verzeichnen. 
Insbesondere gilt dies für das chinesische Kleingewerbe, 
das in den Vorjahren zeitweise darniederlag, jetzt aber, 
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namentlich in seinem Hauptsitze in Taitungtschen, be- 
merkenswerte Ansätze zu weiterer Ausgestaltung zeigt. 


Das bedeutungsvollste Ereignis in der Kolonie war 
die Eröffnung der deutsch-chinesischen Hoch- 
schule am 25. Oktober 1909. Mit ihr hat ein neuer 
Abschnitt in der kulturellen Wirksamkeit Deutschlands 
im fernen Osten seinen Anfang genommen. Auf eine 
möglichst vollständige Ausstattung der Anstalt mit Lehr- 
mitteln ist besonders geachtet worden. Der Unterricht 
hat am 1. November mit 110 Schülern begonnen. Gleich- 
zeitig mit der feierlichen Eróffnung der Schule in pro- 
visorischen Ráumen hat die Grundsteinlegung für das 
neue Gebäude stattgefunden. 


Hinsichtlich der Entwicklung der kolonialen 
Gesetzgebung erwähnt die Denkschrift die in der Vor- 
bereitung begriffenen beiden Gesetzentwürfe, die wie 
für alle übrigen deutschen Schutzgebiete so auch für 
Kiautschou von erheblicher Wichtigkeit sind. Der eine 
dieser Gesetzentwürfe soll für die Rechtsverhältnisse der 
Kolonialbcamten eine feste gesetzliche Regelung schaffen 
und damit die Gewinnung eines tüchtigen Nachwuchses 
von Beamten für die mannigfachen und verantwortungs- 
vollen Aufgaben der Schutzgebietsverwaltung sichern. 
Der andere Entwurf betrifft ein Gesetz zur Errichtung 
eines obersten kolonialen Gerichtshofes im Mutterlande. 


Die Kiautschou-Bibliothek hat auch im ver- 
flossenen Berichtsjahr ein gleichbleibendes Interesse in 
allen Kreisen des Schutzgebiets gefunden. Die Bücher- 
zahl, die zur Zeit der Stiftung 5500 betrug, ist auf etwa 
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11200 Bande angewachsen, von denen 700 im Berichts- 
jahre durch Kaufe und Schenkungen hinzugekommen 
sind. 

Auch über den Stand des Bauwesens gibt die 
Denkschrift eingehende Erláuterungen. Die zur ersten 
Einrichtung des Schutzgebiets erforderlichen Bauten 
nähern sich ihrem Abschluts. Die Hafenbauten — einschl. 
Werft — sind im wesentlichen bis auf die Neben- 
anlagen (Lagerhäuser, Eisenbahnanschlüsse, Gelände- 
befestigungen) fertiggestellt. Das neue Litsun-Wasser- 
werk ist in Betrieb genommen. Dasselbe besteht aus 
3 Pumpmaschinen von je 125 cbm Stundenleistung, von 
denen die eine stets als Reserve dienen soll. Die zur 
Unterbringung der Besatzung erforderlichen Hochbauten 
sind in der Hauptsache fertiggestellt, so dafs nunmehr 
sämtliche Mannschaften in massiven, angemessen aus- 
gestatteten Kasernen wohnen. Auch die Behörden des 
Gouvernements sind bis auf das Gericht und die Garnison- 
verwaltung nicht mehr in provisorischen Unterkunfts- 
räumen, sondern in neuerbauten massiven Gebäuden 
untergebracht. An wesentlichen Hochbauten sind zur 
Zeit noch in Ausführung: die Christuskirche, das Ob- 
servatorium und die Bauten für dıe deutsch-chinesische 
Hochschule. 

Die private Bautätigkeit kann auch im Berichts- 
jahre als rege bezeichnet werden. Gegen Schlufs des- 
selben trat ein erheblicher Aufschwung ein. 

Als Anhang sind der Denkschrift wiederum 8 Ab- 
bildungen von Tsingtau und verschiedenen baulichen 
Anlagen beigefügt. 


Verschiedenes 


Die Elektrifizierung der Staatsbahnstrecke Kiruna-Riks- 
gränsen in Schweden. Wie wir der „Zeitung des Vereins 
D. Eisenbahnverw.“ entnehmen, hat diese von Herrn Karl 
Montelius, Ingenieur im elektrotechnischen Bureau der König- 
lichen Generaldirektion der schwedischen Staatsbahnen, 
folgende Mitteilung erhalten: Der schwedische Reichstag hat 
am 20 Mai eine Summe von 21,5 Millionen Kronen (etwa 
24 Millionen Mark) für den Bau eines Kraftwerkes an den 
Porjusfällen in Lappland und die Einrichtungen für den elek- 
trischen Betrieb der 130 km langen Bahnstrecke Kiruna-Riks- 
gränsen bewilligt. Der Regierungsantrag wurde ohne Ab- 
stimmung in beiden Kammern angenommen. Das Projekt 
umfafst den Bau eines 54 km langen Gleises von Gellivare 
bis zum Kraftwerk, den Ausbau eines solchen für 50 000 PS 
(wovon 25000 PS für den Bahnbetrieb) und die Ausführung 
der nötigen Speiseleitungen, Unterwerke, Fahrleitungen und 
Lokomotiven. Das Kraftwerk soll bei den 57 m hohen Por- 
jusfällen im Luleelf bei dessen Ausflufs aus dem See Stora 
Lule Trask liegen. Die Anlage umfafst einen Sperrdamm, 
einen etwa 500 m langen Zuflufstunnel, ein Staubecken, senk- 
rechte Turbinenrohre, ein tief im Gebirge liegendes Ma- 
schinenhaus mit 5 Turbinen von je 12500 PS, von denen 
eine als Reserve dient und schliefslich einen etwa 1200 m 
langen Abflufstunnel. Für die Kraftübertragung bis zur Bahn 
wird eine etwa 245 km lange doppelte Speiseleitung auf 
Eisenmasten dienen. Die Uebertragungsspannung wird 
80 000 Volt, die Periodenzahl 15 sein. Von dieser Speise- 
leitung werden vier Unterwerke gespeist, in Kiruna, Torne- 
trask, Abisko und Vassijaure. In diesen wird der Strom 
auf die Fahrdrahtspannung 15000 Volt umgeformt. Das 
Rollmaterial umfafst 13 Güterzug- und 2 Schnellzugloko- 
motiven. Jede Güterzuglokomotive von 90 t Gewicht besteht 
aus zwei kurzgekuppelten Hälften mit je drei Triebachsen. 
Ein 800 PS-Motor in jeder Hälfte treibt mittels Schub- und 
Kuppelstangenantrieb die drei gekuppelten Achsen. Die voll- 
kommen gleichen Lokomotivhalften sind mit je einem Strom- 
abnehmer, Umformer und mit Regelungsapparaten und 
Pumpen ausgerüstet. Die beiden 2—B—2-Schnellzugloko- 
motiven für 100 km Höchstgeschwindigkeit sind mit je einem 
800 PS-Motor ausgerüstet. Die Güterzüge sollen aus 40 be- 


ladenen Erzwagen von je 11 t Eigen- und 35 t Erzgewicht 
und einem anderen Wagen bestehen. Zwei Lokomotiven, 
eine an jedem Ende, sollen diesen Zug von 1850 t Wagen- 
und 2130 t Gesamtgewicht mit einer Hóchstgeschwindigkeit 
von 50 km/Std. und einer Geschwindigkeit in 10 9/5, Steigung 
von 30 km Std. befórdern. Die Motorstarke jedes Zuges ist 
also 3200 PS. Die jahrliche Transportmenge soll 3,85 Milli- 
onen Tonnen Erz betragen. Der Fahrplan ist für 12 Erz- 
züge, 12 Leerwagenzüge und 4 Personenzüge aufgestellt. 
Die Transportlange des Erzes auf dieser Bahnstrecke ist 
128 km. Die Siemens Schuckertwerke zusammen mit der 
schwedischen Firma Allmanna Svenska Elektriska A. B. in 
Västeräs werden die elektrische Bahnausrüstung liefern. 
Aufser den gewóhnlichen Garantien sind sowohl bezüglich 
des Kraftverbrauchs als auch für die Unterhaltungs- und Aus- 
besserungskosten Gewährleistungen von den Lieferanten 
übernommen. 


Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure. 
Auf Befehl Seiner Majestat des Kaisers ist der Stapellauf 
des Linienschiffes „Ersatz Frithjof“, eines unserer neuen 
„Dreadnoughts“, auf der Schichau-Werft in Danzig auf den 
30. Juni d. J. angesetzt worden, damit den Mitgliedern des 
Vereines deutscher Ingenieure, die an der zu dieser Zeit in 
Danzig tagenden Hauptversammlung des Vereines teil- 
nehmen, Gelegenheit geboten wird, der Feier beizuwohnen. 
Da aus Anlafs dieser Hauptversammlung auch Major von 
Parseval die Stadt Danzig mit seinem Luftschiff besuchen 
wird, das damit zum ersten Mal auch dem Osten unseres 
Vaterlandes vor Augen geführt werden wird, so wird die 
am 27.—30. Juni tagende Hauptversammlung des Vereines 
deutscher Ingenieure durch ein paar die Errungenschaften 
unserer modernen Technik in hervorragender Weise ver- 
kórpernde Ereignisse gekennzeichnet sein. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Bauinspektor im Reichs-Kolonialamt der 
bisherige Reg.-Baumeister Georg Ruthe. 
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Militärbauverwaltung Sachsen. 
Verliehen: der Charakter als Baurat den Militarbau- 
inspektoren Bank, Vorstand des Militärbauamts Chemnitz, 
und Rietschel, Vorstand des Militärbauamts Dresden IV. 


Militärbauverwaltung Württemberg. 


In den erbetenen Ruhestand versetzt: der 
Militärbauinspektor charakterisierte Baurat Schneider bei der 


Korpsintendantur. 
Preufsen. 


Ernannt: zum Bauinspektor der Reg.-Baumeister Liebich 
bei der Bergwerksdirektion in Saarbrücken; 

zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer Erwin Schwartz- 
kopff aus Berlin (Maschinenbaufach), Max Leibbrand aus 
Sigmaringen und Erich v. Willmann aus Darmstadt (Eisen- 
bahnbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geh. Baurat demEisenbahn- 
direktor Zinkeisen, bisher Vorstand der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion | in Wittenberge, beim Uebertritt in den Ruhestand. 

Zur Beschaftigung überwiesen: der Reg.-Bau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Alberty der Eisenbahn- 
direktion in Kattowitz. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordnetenver- 
sammlung getroffenen Wahl der bisherige Direktor der 
stadtischen Gas-, Wasser- und Elektrizitatswerke Ernst Buhe 
in Duisburg als besoldeter Beigeordneter der Stadt Duisburg 
für die gesetzliche Amtsdauer von zwölf Jahren. 

Versetzt: die Eisenbahnbauinspektoren v. Glinski, bis- 
her in Weifsenfels, als Vorstand der Eisenbahn-Maschinen- 
inspektion nach Leipzig und Bange, bisher in Düsseldorf, 
als Vorstand (auftrw.) der Eisenbahn-Maschineninspektion 
nach Weifsenfels, die Kreisbauinspektoren Walter Schmidt 
von Angerburg nach Salzwedel, Schweth von Schwetz a. d. 
Weichsel nach München-Gladbach und Gensel von Bitterfeld 
nach Delitzsch sowie der Landbauinspektor Erberich von 
Köln als Kreisbauinspektor nach Schwetz a. d. Weichsel; 

die Reg.-Baumeister Iltgen, bisher in Saarbrücken, zum 
Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohnsitz in 
(Maschinenbaufach), Birnbaum von Posen nach Tilsit, Schu- 
mann von Friedeberg N.-M. nach Grofs-Strehlitz, Bráuning 
von Berlin nach Templin, Otto Schultze von Berlin nach 
Liegnitz (Hochbaufach), und in der Meliorationsbauverwaltung 
die Reg.-Baumeister Kópke von Breslau nach Pless (Ge- 
scháftsbereich des Meliorationsbauamts Oppeln), Freund von 
Düsseldorf nach Osnabrück (Meliorationsbauamt) und Dau 
von Oppeln nach Aachen (Meliorationsbauamt) (Wasser- und 
Strafsenbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Eisenbahnbauinspektor Fretzdorff, 
Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspektion in Leipzig, den 
Reg.-Baumeistern Max Wegner in Charlottenburg (Maschinen- 
baufach) und Otto Müller in Danzig (Hochbaufach). 


Sachsen. 


Ernannt: zu Reg.-Baumeistern die Reg.-Bauführer 
v. Glasser in Chemnitz unter Zuteilung zum Landbauamte 
Chemnitz als nichtstandiger Reg.-Baumeister, Dr.. na. Gold- 
hardt in Plauen unter Zuteilung zum Landbauamte Zwickau und 
Bergmann in Dresden unter Zuteilung zur Bauleitung für den 
Neubau eines Geschaftshauses an der Goethestrafse in Leipzig. 

Verliehen: der Titel und Rang als Geh. Rat dem Geh. 
Baurat Waldow, Vortragender Techn. Rat im Finanzminist. ; 

der Titel und Rang als Geh. Hofrat den ordentl. Pro- 
fessoren an der Techn. Hochschule Hartung und Dr. ph. 
Walzel in Dresden; 

der Titel und Rang als Oberbaurat dem mit der Ver- 
waltung der Eisenbahnbetriebsdirektion Chemnitz beauf- 
tragten Bauamtmann Finanz- und Baurat Täubert und dem 
Stadtbaurat und Kgl. preufsischen Baurat Scharenberg in 
Leipzig; 

der Titel und Rang als Pinang und Baurat in Gruppe 1 
der IV. Klasse der Hofrangordnung den Bauamtmännern bei 
der Staatseisenbahnverwaltung Bauráten Degener in Engels- 


Düsseldorf 
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dorf, Feige in Leipzig, Fritzsche und Vogt in Chemnitz so- 
wie dem Vermessungsamtmann bei der Strafsen- und Wasser- 
bauverwaltung Hofrat Fuhrmann in Dresden; 

der Titel und Rang als Baurat in Gruppe 14 der IV. 
Klasse der Hofrangordnung den Bauamtmännern bei der 
Staatseisenbahnverwaltung Müller in Zwickau, Rietschier in 
Döbeln und Dr.-Ing. Schreiber in Dresden sowie dem Steil- 
vertreter des Vorstands des Zentralbureaus für Steuerver- 
messung Obervermessungsinspektor Scharnhorst in Dresden; 

der Titel und Rang als Baurat dem Lehrer an den 
Techn. Staatslehranstalten in Chemnitz Professor Gebauer 
und dem Direktor des Sächsischen Dampfkessel-Revisions- 
vereins Proessel in Chemnitz; 

der Titel und Rang als Professor den Lehrern an den 
Techn. Staatslehranstalten in Chemnitz Dipl.-Ing. Gottschaldt 
und Architekt Hartmann. 

Versetzt: bei der Staatshochbauverwaltung der Bau- 
amtmann Kempe, beauftragt mit der Bauleitung des Amts- 
gerichtsneubaues in Kötzschenbroda, nach Oederan zur 
Führung der neuerrichteten Bauleitung des Amtsgerichtsneu- 
baues daselbst und der Reg.-Baumeister Gerlach, beauftragt 
mit der selbstständigen Bauleitung des Bezirkssteuereinnahme- 
gebäudes in Schwarzenberg, nach Auflösung dieser Bau- 
leitung zum Landbauamte Leipzig. 

Auf sein Ansuchen aus dem Dienste der Hoch- 
bauverwaltung ausgeschieden: der nichtständige Reg.- 
Baumeister Greiner bei dem Landbauamte Chemnitz wegen 
Uebernahme der Stelle eines Reg.-Baumeisters bei der Bau- 
direktion des Ministeriums des Innern. 


Gestorben: Oberbaurat a. D. Emil Tobien, früher bei 
der Eisenbahndirektion in Stettin, und Oberingenieur Karl 


Kökert in Karlsruhe. 
erhalten bei sonst gleicher Qualifikation den Vorzug. 


> ee eine große Lokomotivfabrik suchen wir a 
einen erstklassigen, akademisch gebildeten » 
mit mehrjähriger Praxis, der gemeinschaftlich mit 
dem Oberingenieur das Konstruktionsbureau leiten 
soll und in der Lage ist, Verhandlungen mit Eisen- 
bahnbehörden se ‘Ibstandig zu führen, flott in der 
Ausarbeitung von Kalkulationen und Offerten ist 
und gute französische Sprachkenntnisse besitzt. 
Offerten u. O. D. Z. 15 a. d. Exped. d. Bl. 


Herren, die mit dem Verbandswesen vertraut sind, 


Konstrukteur 


Höherer technischer Eisen- 
bahnbeamter als 


— Redakteur 


für eine dem Eisenbahnverkehrswesen 


gewidmete Fachzeitschrift (Maschinen- 
branche) gesucht. Ia Verbindungen mit 
den in Frage kommenden Behörden 
und Fabriken unbedingt erforderlich. 
Offerten mit Nachweis über bisherige 
literarische Tätigkeit unter J. N. 4256 
an Rudolf Mosse, Berlin SW. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 


LITERATURBLATT 


ZU 


G LASERS ANNALEN 


FUR 


GEWERBE UND BAUWESEN 


ZUSAMMENGESTELLT 


VON DEN LITERARISCHEN KOMMISSIONEN 
DES VEREINS FUR EISENBAHNKUNDE ZU BERLIN UND DES VEREINS DEUTSCHER MASCHINEN-INGENIEURE 


SOWIE DER REDAKTION 


ANLAGE ZU BAND 66 


1910 
JANUAR — JUNI 


BERLIN 
VERLAG VON F. C. GLASER BERLIN SW. LINDEN-STRASSE 80 


l. 
2; 


Inhalts-Verzeichnis 


I. Eisenbahnwesen 


Bahnentwürfe, Vorarbeiten für Haupt- und Nebenbahnen. 1, 17, 35. 
Bau solcher Bahnen. 


a) Allgemeines über Bauausführungen, allgemeine Beschreibung 


von Bahnen. 1, 17, 35. 

b) Bahnkórper. 2. 

c) Brücken aller Art und Fundierungen. 2, 5, 18, 21. 

d) Tunnel. 6, 21. 

e) Oberbau, einschl. Weichen. 6, 22. 

f) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, Schiebebühnen, 
Wasserversorgung, Ladevorrichtungen; einschl. Be- und 
Entwässerung und Beleuchtung. 7, 22, 25. 


g) Werkstattsanlagen. 8. ° 


h) Bahnausrüstung, einschl. Schranken, Neigungszeiger usw., 


elektrische Ausrüstung. 


8, 25. 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art, einschl. 
ihrer Heizung und Beleuchtung. 9, 18, 25. 


4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 


11, 13, 27. 


5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 
und Werkstatts - Materialien 


6. Bau-, 
maschinen. 


Betriebs - 
14, 29. 


13, 271, 29. 
und Prüfungs- 


7. Sicherungsanlagen: Telegraphie, Signalwesen, Stellwerke. 3, 


12, 20 


- y m. 


8. Stadt- und Strafsenbahnen. 


9. Lokal- und Kleinbahnwesen nebst Selbstfahrwesen, 


bahnen. 15, 30. 


. Statistik und Tarifwesen. 


11. Geschichte, Verwaltung, 
3, 19, 31. 


scheidungen. 


12. Verschiedenes. 


3, 32. 


Gesetzgebung, richterliche Ent- 


II. Allgemeines Maschinenwescn 


23. 


. Dampfmaschinen. 


. Dampfkessel. 


. Hydraulische Motoren. 


>P ON — 


. Allgemeines. 


8, 37. 


8, 12, 16, 


19, 23, 32, 33. 


III. Bergwesen 


. Aufbereitung. 
. Forderung. 


. Wasserhaltung. 


OO & Q N- 


. Allgemeines. 


IV. 


. Erzeugung von Metallen. 
. Giefserei. 


. Hilfsmaschinen (Geblase, 


RA Q t2 — 


. Allgemeines. 


. Gruben. Ausbau und Zimmerung. 


Hüttenwesen 


. Einrichtung von Hammer- und Walz-Werken. 


Ventilatoren usw.) 


V. Elektrizitat 


15, 29. 12, 19, 23, 33. 
Kolonial- 
VI. Verschiedenes 
16, 18, 30. 3, 8, 12, 16, 20, 23, 28, 32, 33, 31. 
Abkürzungen 


welche im Literaturblatt zur Bezeichnung der Titel der Zeitschriften in Anwendung gebracht sind. 


Allg. Bauztg. . 
Am. Eng.. . 
Ann. d. ponts 
Ann. ind. š 
Ann. nouvl. . 
Arch. f. Ebw. 
. Beton und Eis. "ET 
Bullet. d. Intern. Eis. Kongr. 


Deut. Bauztg. . 
Dingler's J. 
E.-Verordn.-Bl. 

El. Railw. J. 

Elektr. Ztschr. , 
Elektr. Kraftbetr. u. B. 
Eng. 

Engg. y 

Engg. News 

Franklin J. 

Gén. civ. 

Giornale 

Glasers Ann.. 

Hann. Ztschr. 


Iron Age . . . . . . 
Mitt. d. V. d. Str. u. Kleinb. 


Mitt. à. Lok.- u. Strbw. 


Mon. d. str. ferr. . . . 
Nat. Car and Loc. Builder 
Oesterr. Eisenbahnztg. 


Allgemeine Bauzeitung (Fórster'sche). 
The American Engineer. 

Annales des ponts et chaussées. 
Annales industrielles. 

Nouvelles annales de la construction. 
Archiv für Eisenbahnwesen. 

Beton und Eisen. 
Bulletin du congres 
chemins de fer. 
Deutsche Bauzeitung. 
Dingler's polytechnisches Journal. 
Eisenbahn-Verordnungsblatt. 

Electric Railway Journal. 
Elektrotechnische Zeitschrift. 
Elektrische Kraltbetriebe und Bahnen. 
The Engineer. 

Engineering. 

Engineering News. 

The Journal of the Franklin Institute. 
Le genie civil. 

Giornale del genio civile. 

Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 
Zeitschrift für Architektur- und Ingenieur- 
wesen, Hannover. 

The Iron Age. 
Mitteilungen 
Stralsenbahn- 
tungen. 
Mitteilungen des Oesterr Vereins für 
die Förderung des Lokal- und Stratsen- 
bahnwesens. 

Monitore delle strade ferrate. 

National Car and Locomotive Builder. 
Oesterreichische Eisenbahn-Zeitung. 


international des 


des Vereins deutscher 
und Kleinbahn -Verwal- 


l 


| 


Oestr. Wschrft. f. off. Bdst. 
Organ 


Railr. Age Gaz. . 

Railw. Eng. 

Railw. Gaz. 

Reform. eat d 

Rev. gén. d. chem. 

Rev. ind. 

Rev. tech. 

Schwz. Bauztg. 

Scientf. Am. 

Stahl u. Eis. . 

Tekn. Ugebl. 
Verkehrstechn. W. . 
Verk.-Ztg. . . . . . . 
Verordn.-Bl. f. Esb. u. Schiff, 


Zentralbl. d. Bauverw. 
Ztg. D. E.-V. 

Ztschr. d. Ing. 
Ztschr. f 


Ztschr. f. 
Ztschr. f. 


Bw. . 
Kleinb. 
Lokb. . 


Ztschr. f. Transportw. 


Ztschr. Oesterr. . 


Oesterreichische Wochenschrift für den 
öffentlichen Baudienst. 

Organ für die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens. 

Railroad Age Gazette. 

The Railway Engineer. 

Railway Gazette. 

Reform. 

Revue générale des chemins de fer. 
Revue industrie,le. 

Revue technique. 

Schweizerische Bauzeitung. 

Scientific American. 

Stahl und Eisen. 

Teknisk Ugeblad. 

Verkehrstechnische Woche. 
Verkehrs-Zeitung. 
Verordnungsblatt 
Schiffahrt. 
Zentralblatt der Bauverwaltung. 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen. 

Zeitschritt des Vereins deutscher Inge- 
nieure. 

Zeitschrift tir Bauwesen. 

Zeitschrift für Kleinbahnen. 

Zeitschrift für das gesamte Lokal- und 
Strafsenbahnwesen. 

Zeitschritt für Transportwesen 
Stralsenbau. 

Zeitschrift des Oesterreichischen Inge- 
nieur- und Architekten-Vereins. 


für Eisenbahn und 


und 


Mit Abb. bedeutet „mit Abbildung“. 


LITERATURBLATT 
GLASERS ANNALEN 


GEWERBE uno p BAUWESEN 


A nn SS YR E UU A a TI EL ULUDNNECEMECCVA RENTE ISO URP ECC UNUM NT DEC GE ewe DY 

Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit (V. D. M.) 
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und deren Mitarbeitern zusammengestellt. 


No. 525 — © Beilage zu No. 781 (Band 66 66 Heft 1) 1910 
I. Eisenbahnwesen. | Eröffnung der Rjukanbahn am 9. August 1909. Tekn. 


Bahnentwürfe, Vorarbeiten für E y . Ugebl. 1909. Š. 392. 
u... ar ee Die 130 km lange Bahn dient hauptsächlich zur leichteren 


A supplementary report on the proposed subway | Beförderung der Erzeugnisse, die die 250000 Pferdekrafte des 
system for street cars and elevated railway trains | 
in Chicago. Engg. News vom 19. August 1909. | 
Bd. 62, No. 8, 5.199. Mit Abb. - Nordlandische Gebirgsbahnen. Von Ingenieur 

Das vorgeschlagene System von Untergrundbahnen für Chicago, G. Goldberg. Verkehrstechn. W., ' (T. Jahrgang, 

welches in „Zuginering News vom 3. Juni 1909 beschrieben | 1909, S. 482. 

wurde, erfährt eine eingehende Besprechung in einem ergänzenden | Die neuen Bahnbauten und Bahnentwürfe für Norwegen werden 

Bericht der Ingenieure St. John und Ericson. Diese Ergänzung 


Rjukanfoss hervorbringen. Kurze Beschreibung der Bahn. Ca. 


kurz besprochen. Gi. 
behandelt die Verkehrsbedingungen, die bis zum Jahre 1950 vor. . : 
Der Bau elektrischer Hauptbahnen in den Ver- 


einigten Staaten. Von E. C. Zehme, Privatdozent 
an der Technischen Hochschule Berlin. Glasers 


handen sein werden. Man erwartet, dafs zu jenem Zeitpunkt die | 
Bevólkerung Chicagos die Zahl von 6 Millionen erreicht haben wird. | 


' . . 
Ucbep die Gestaltung des Banane zes rap die nächsten Jahre und Ann. 1909. Bd. 64, Heft 11, S. 248; Heft 12, S. 265. 
für 1950 werden zwei schematische Skizzen vorgelegt. H—e. : 
Mit Abb. 
Eisenbahnverbindung Ceylons mit dem indischen Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Festlande. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1298—1299. Vortrages. B. 


E f ei Verbi i 5 ä š š š š 
Der ntwurf einer solchen Verbindung ist vom Staatssekretär | Engineering. Scientf, Am. vom 24. April 1909, S. 311. 
genehmigt worden. Fr. | 


| Die Ausdehnung des chinesischen Eisenbahnnctzes schreitct 
The comparative merits of bridges and tunnels for nur langsam vorwärts. Zur Zeit werden im Ganzen 3500 kın 


crossing navigable waters. Engg. News vom > betrieben: 1400 km sind im Bau; für 3750 km sind die Vorarbeiten 
29. Juli 1909, Bd. 62, No. 5, S. 126. 


Anknüpfend an die neuerdings ausgeführten und projektierten 


fertig und die Materialien bestellt; 5250 km neue Linien sind 
projektiert. Z. 
grofsen Unterwassertunncls wird davor gewarnt, dem Tunnel ganz | 

allgemein den Vorzug vor der Brücke zu geben. Die bei der ` Electricity. Scientf. Am. vom 24. April 1909, S. 311. 


Entscheidung über die Wahl des Bausystems zu beachtenden Eine elektrische Eisenbahn zwischen South Bend, Ind. und 


Gesichtspunkte werden kurz erörtert. H—e. Pullman, Illinois ist unlängst vollendet worden. Die Linie ist 124 km 


Bridge and tunnel projects for crossing the harbor lang und wird mit Einphasenstrom betrieben. Jeder Motorwagen 


at Sydney, New South Wales. Engg. News vom 
29. Juli 1909, Bd. 62, No. 5, S.128. Mit Abb. 


ist mit vier 125pferdigen Motoren ausgerüstct. Z. 


Der Verkehr zwischen der Stadt Sydney und einer nórdlich 


i | 1909, S. 28. 
vom Hafen gelegenen Vorstadt wird durch Dampffahren vermittelt, i ee 
deren Zahl jedoch nicht vermehrt werden darf, wenn die Sicherheit FINE CSC aE iya Reet diis Ung ues EESEDIENUIEnenovviendens 
der verschiedenen Bahnnetze. Mit Karte. D. 


| Die Eisenbahnen Kanadas. Railw. Gaz. vom 2. Juli 
des Schiffsverkehrs im Hafen nicht darunter leiden soll. Man stellte | 


I.ntwürfe für Ueberbrückung des Hafens auf. Im Mai 1908 ernannte A review of track elevation in Chicago Engg. 
der Kónig eine Kommission zur Prüfung der Angelegenheit, welche News vom 3. Juni 1909, Bd. 61, No. 22, S. 610. 


sich schliefslich zu Gunsten der Untertunnelung aussprach. H—e. Die Stadt Chicago beschloís im Jahre 1892, von den Eisen- 


2. Bau solcher Bahnen: bahnen, welche in die City eingeführt werden sollten oder bereits 


a) Allgemeines über Bauausführungen, allgemeine 
Beschreibung von Bahnen. 


Die Erweiterung des Staatsbahnnetzes im Bezirk 
der Kgl. Eisenbahn-Direktion Hannover seit dem 
Jahre 1895. Von Geh. Baurat Alken. Zentralbl. 
d. Bauverw. 1909. No. 39, S. 268 u. f. —n. 


Festsetzung einheitlicher Umgrenzungslinien für den 


| 

| 
eingeführt waren, die Hochlegung ihrer Linien zu verlangen. Die 
Bahngesellschaften gingen hierauf ein, weil sie selbst aus der 
getrennten Höhenlage der Strafsen und Gleise Vorteil haben. Es 
sind bereits bedeutende Arbeiten in diesem Sinne ausgeführt und 
in der Herstellung begriffen. Wie sich dieselben auf die einzelnen 
Bahnen und Jahre verteilen, geht aus obigem Aufsatz, insbesondere 


aber aus den ihm beigefügten Tabellen hervor. H--e. 


Lichtraum und die Fahrzeuge der deutschen ' Hydraulic construction of large embankment on 
Schutzgebietsbahnen von Meter- und Kapspur. the Chicago, Milwaukee & Puget Sound Ry. Engg. 
Von F. B. Arch. f. Ebw. 1909. S. 903—911. .. News vom 27. Mai 1909, Bd. 61, No. 21, S. 563. Mit Abb. 
Die Eisenbahn von Kristiania nach Bergen. Von Die Bahnlinie, um deren Bau es sich handelt, liegt am west- 
Ole W. Lund. Railw. Gaz. vom 13. August 1909, lichen Abhange des Cascade-Gebirges. Sie umfalst vier Damme 
S. 224. und vier Einschnitte in einer Länge von 5000 engl. mit einem 
Bahnbeschreibung mit Lageplan, Làngenprofil und viclen Land- Gefälle von 1,75 pCt. Dies Gefälle reichte nicht aus, um das 
schaftsbildern, die namentlich die umfangreichen Schneeschutzanlagen | Schüttmaterial direkt zur Verwendungsstelle zu spülen. Es wurde 


veranschaulichen. ! daher in Bassins gespült, wo sich der Sand niederschlägt. Von 
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diesen wird es in Kippwagen verladen, welche es auf die Damm- 


schüttung führen und dort auskippen. H--e. 


Elektrisch betriebene Bagger. Von Dipl. ng. R. 
Richter, Hagen i. W. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 24, 
S. 940. Mit Abb. 

Verfasser sucht nachzuweisen, dafs für die auch im Eisenbahn- 
bau háufig verwendeten Bagger der elektrische Betrieb dem Dampf- 
betrieb vorzuziehen sei, und bespricht verschiedene derartige Aus- 
führungen mit Kostenberechnung. B. 


b) Bahnkörper. 


Engineering. Scientf. Am. vom l7. April 1909, S. 291. 


Der gröfste Teil des Erdkórpers der Hudson Bay-Eisenbahn 
ist vollendet, 640 km von einer Gesamtlänge von 744 km sind 
fertig. Die neue Bahn soll einen der Schiffahrt überlegeneren Weg 
für die immer mehr zunehmende Getreidelieferung von Nordwest- 
Kanada nach europäischen Plätzen bieten. Z. 


c) Brücken aller Art und Fundierungen. 
Engineering. Scientf. Am. vom 13. März 1909, S. 199. 


Bei 
Aufbau der Eisenteile erhebliche Fortschritte zu verzeichnen. 


der Manhattan-Brücke über den East River sind in dem 
Die 
4 Drahtkabel von 21!/," Durchmesser sind gespannt. Die gufs- 
eisernen Sättel mit den Vertikalscilen sind an Ort und Stelle und 
man hat mit dem Einbau der Brückenbahnen begonnen. Man er- 
wartet, dafs mit Jahresschluts der Fufsganger- und Wagenverkehr 
Das bedeutet die Fertigstellung einer 35 ’ 
Auf 


demselben Niveau, d. h. auf der unteren Brückenbahn, sind aufser- 


eröffnet werden kann. 
breiten Strafsenbahn und zweier 11° breiten Seitengänge. 


dem noch 4 Strafsenbahngleise vorgesehen, während die obere Bahn 
4 Gleise für Schnellbahnverkehr erhalten soll. Z. 


Die neue Weichselbrticke bei Marienwerder. Von 


...t. Ztg. D. E..V. 1909. No. 72, S. 1113. 
Nàhere Angaben über diese sechste Eisenbahnbrücke über die 


Weichsel in Preufsen. —r. 


Die Kaiser Wilhelms-Brücke in Wilhelmshaven. 
Von Karl Bernhard, Berlin. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 21, S. 809 und No. 22, S. 801. Mit Abb. und 
] Tatel. 


Die für die Kaiserliche Werft von der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg A. G. gebaute Brücke ist eine zweifligelige Doppeldreh- 
brücke, sie überspannt aufser zwei Uferlagen von je 30 m eine 
Schiffahrtsófínung von 70 m Durchfahrweite mit durchgehenden 
Trägern mit Mittelstofs. Die beiden Drehpfeiler mit je 9,50 m 
Durchmesser sind so angeordnet, dafs sie die gesamte zu über- 
brückende Stützweite von 159 m in der Mitte der beiden Hälften 
Jeder Brückenflügel bildet also für sich eine 


Die Hauptträger sind 8 m auscinander- 


gleichmäfsig teilen. 
gleicharmige Drehbrücke. 
gerückt, so dafs die Fahrbahn eine Breite von 4,5 m und die 
beiderseitigen Gehwege eine solche von 1,5 m erhalten haben. B. 


Achevement du viaduc des Fades sur la Sioule 
(Puy-de-Döme). Gen. civ. vom 29. Mai 1909, Bd. 55, 
No. 5, S. 81. it Abb. 


Der Viadukt, welcher im wesentlichen im Mai 1909 vollendet 
wurde, hat drei grofse Oeffnungen von 144 und 2 X116 m Stütz- 
weite. Die ununterbrochen über die drei grofsen Oeffnungen fort- 
laufende Stahlkonstruktion hat parallele Gurtungen, zwischen welche 
Die Fahrbahn liegt oben. 
Gleis eingerichtet. Die Hauptpfeiler bestehen aus Mauerwerk; bei 
ciner Hóhe von 92,33 m über 
Pfeiler. 


erfolgte über der grofsen Mittelóffnung durch freien Vorbau von 


Netzwerk gespannt ist. Sie ist für ein 

den Fundamenten sind es die 

hóchsten derartigen Die Aufstellung der Haupttráger 

beiden Seiten, wobci die beiden Hälften sehr genau zusammentrafen. 
H—e. 

Difficult Bridge Work in Great Britain. Engg. 

News vom 1. Juli 1909, Bd. 62, No. 1, S.8. Mit Abb. 


Auszug aus einer Abhandlung, die Herr A. S. Biggart von der 


Firma Sir William Arrol € Co. der Gesclischaft schottischer 
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Ingenieure und Schiffsbaumeister vorgelegt hat. Die beschriebenen 
Brücken sind alle von Arrol & Co. erbaut, daher viele Achnlıch- 
keiten in der Bauweise. Doch kann man, wenn z. B. bei vieren 
von den sechs beschriebenen Brücken die Gründung auf Stahl. 
zylindern angewendet wurde, folgern, dafs diese Bauart sich einer 
gewissen allgemeinen Beliebthcit erfreue. H—e. 
An English double deck swing bridge for railway 
and roadway traffic. Engg. News vom 19. August 
1909, Bd. 62, No. 8, S.181. Mit Abb. 

Diese Brücke, in den Docks bci Bristol in England über den 
Avon geführt, soll die gróíste und schwerste zweistöckige Dreh- 
brücke sein, die jemals gebaut wurde. Der bewegliche Teil der 
Brticke ist 202 Fufs 6 Zoll engl. lang mit ungleichen Armen von 
121 Fufs 6 Zoll und 81 Fufs. 


an das eine Ufer an, 


Der kurze Arm schliefst unmittelbar 
während der lange Arm durch eine feste 
Brückenóffnung mit Fachwerkstragern mit dem andern Ufer ver- 
bunden ist. H—e. 


Engineering. Scientf. Am. vom 29. Mai 1909, S. 403. 


Eine von der kanadischen Regierung eingesetzte Spezial- 
Kommission zur Prüfung von Entwürfen zu einer neuen Qucbec- 
Brücke hat eingehende Versuche mit Verbindungsteilen aus Nickel- 
stahl-Platten angestellt. Die Versuche, welche auf der technischen 
Versuchsstation der Illinois-Universitát gemacht wurden, erstreckten 
bei 


änderung bis zu I Zehntausendstel Zoll gemessen werden kann. Z. 


sich auf ungefähr 100 Verbindungsstücke, denen eine Ver- 


The Queensboro and Manhattan bridges across 
the East-River. Scientf. Am. vom 10. April 1909, 
S. 281. e 

Die Queensboro-Brücke wurde am 30. Màrz 1909 dem Verkehr 

Die Firth of Forth-Brücke ín Schottland übertreffend 

sie die schwerste Brücke der Welt scin. Die Gesamtlange 

der Brücke beträgt 8600’, die grölste Höhe der Gittertráger an 
den Türmen 185° und die Breite überall 88’. Auf der unteren 

Bahn sind 4 Strafsenbahngleise und eine 34%’ breite Bahn für 

Wagenverkehr vorgesehen; die obere Bahn hat 2 Schnellbahngleisc 


übergeben. 
soll 


und zwei 14” breite Fufsgangerwege. 
20 000 000 Dollars. 

Die Manhattan-Hàngebrücke ist so schnell im Bau vorgeschritten, 
Die 
Lange der Hauptspannung beträgt 1470’, die Seitenspannungen je 
125 *; die Gesamtlänge mit Uferstrecken 6855, Die Breite der 
Brückenbahn ist überall 120% Die Brückentürme erheben sich 
322’ über den mittleren Wasserstand. Der Verkehr findet auf 
2 Brückenbahnen statt. Die Brücke soll 
4 Strafsenbahngleise, eine 35’ breite Fahrstraise und 2 11” breite 


Die Gesamtko ten betragen 
7 Jahre waren für den Bau erforderlich. 


dafs sie wahrscheinlich bei Jahresschlufs vollendet sein wird. 


4 Schnellbahngleise, 


Fufsgängerwege aufnehmen. Die Kabel haben einen Durchmesser 


von 111/4“. Die Brücke wird versteift durch 4 45% hohe 
Gitterträger. 

Der Aufbau der Brücke wird durch sechs photographische 
Aufnahmen erläutert. 2. 


Engineering. Scientf. Am. vom 20. März 1909, S. 219. 


Einen lebhaften Eindruck von den grofsen Mengen von Brücken- 
material, die in die Brücken über den East-River eingebaut werden 
sollen, erhält man bei einem Besuch des Güter-Bahnhofs zu Bayonne, 
wo das Stahlmaterial für die neue Manhattan-Brücke zur Ein- 
schiffung aufgesammelt worden ist. Das Materialienlager wog, 
bevor der Abtransport begann, 30 000 t, war 35° hoch, 85 ° breit 
und 800 ' lang. 


wurde, nach Bayonne zu schaffen, waren 1600 offene Güterwagen 


Um das Material von Phónixalle, wo es hergestellt 


erforderlich. Z. 


Engineering. Scientf. Am. vom 10. April 1909, S. 275. 


Die erste offizielle Feststellung der Plàne für die Brücke über 
Hell Gate, New Yoik, 
Pennsylvania-Eisenbahn auf Long Island verbinden soll, ist ncuerdings 


welche die New Haven Railroad mit der 


erfolgt. Die Brücke wird ungefähr 2,4 km lang werden, eine 
Mittelöffnung von 1000 ° über Hell Gate erhalten und 135% über 
Die Brückenbahn soll 4 Gleise für 
schwerste Belastung erhalten. Z. 


dem Wasserspiegcl liegen. 
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7. Sicherungsanlagen: Telegraphie, Signatwesen, Stellwer ke. 


Versuche und Vorrichtungen zur Verhinderung des 
Ueberfahrens der Haltesignale unter Berücksich- 
tigung von selbsttätigen Zugsicherungsapparaten. 
Von Paul Gonell, Hauptmann und Kompagnie- 
Chef in der Betriebsabteilung der Eisenbahn-Brigade. 
1909. Verlag von Leonhard Simion Nachf., Berlin 
SW. 48. Preis geh. 2 M. 


Verfasser bespricht die Ursachen für das Ueberfahren von 


Haltesignalen und die Einrichtungen, die man versucht habe, um 


es zu verhüten. Von den Versuchen mit selbsttätigen Zug- 
sicherungsapparaten werden namentlich die mit dem Apparate nach 
dem System von Braam behandelt. Nachdem die Versuche mit 
diesem Apparate auf der Militareisenbahn und im Bezirke der Kgl. 
Eisenbahndirektion Halle a. S. günstig verlaufen, wurden die Ver- 
suche in erweitertem Umfange mit einer vereinfachten Form des 


Apparates fortgesetzt. =r. 


11. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche 
Entscheidungen. 

Der Etat der preuísisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft. Von Reg.-Assessor Quaatz. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 569—591. 

Der Aufsatz (dessen Fortsetzung in Aussicht gestellt wird) 
gibt einen Ueberblick über 

Verhaltnisses zwischen dem Etat der Staatsbahnen und dem Staats- 


die geschichtliche Entwicklung des 
haushaltsetat sowie über die Grundsätze, nach denen bis zum 
Jahre 1909 Einnahmen und Ausgaben der Staatsbahnen im Etat 


dargestellt wurden. Fr. 


Etat der Eisenbahnverwaltung fiir das Jahr 1909. 
Glasers Ann. 1909. Bd. 64, Heft 3, S. 49. 
Besprechung des dem Abgeordnetenhause vorgelegten Etats 
der Eisenbahnverwaltung mit Hinweis auf die in demselben ent- 
haltenen Veränderungen gegen den vorjährigen Etat. B. 


Bayern. Die Verstaatlichung der Pfälzischen Eisen- 
bahnen. Arch. f. Ebw. 1909. S. 510—518. 
Abdruck des Erwerbsvertrags und der durch die Verstaatlichung 


veranlafsten organisatorischen Vorschriften. Fr. 


Schweizerische Verordnung über den Territorial- 
und den Transportdienst vom 12. März 1909. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 753. 


Verstaatlichung des Eisenbahnbetriebs in den 
Niederlanden. Arch. f. Ebw. 1909. S. 446—441. 

Das Parlament hat einen die Durchführung des Staatsbetriebs 
bezweckenden Antrag der Linken abgelehnt, aber die Einsetzung 
einer Staatskommission zur Prüfung der Frage herbeigeführt, ob und 
wie die gegenwärtige Regelung der Betriebsführung zu ändern sei. 

Fr. 
Jahrbuch baurechtlicher Entscheidungen der Ge- 
richts- und Verwaltungsbehörden Deutschlands. 
Band V. Ll und 170 Seiten. Berlin 1909. Ad. Boden- 
burg. Preis 2,50 M. 

Abdruck von 135 im Jahre 1908 bekannt gewordenen Ent- 
scheidungen. Fr. 
Das Reichsgesetz über die Sicherung der Bau- 

forderungen. Erläutert von Dr. Hans Simon, 
Rechtsanwalt inBerlin. 161 Seiten. Stuttgart, Deutsche 
Verlagsanstalt. Preis 3 M. Dasselbe. Textausgabe 
mit Einleitung, Anmerkungen und Sachregister. Von 
Dr. Eduard Harnier, Justizrat in Cassel. 116 Seiten. 
Berlin, Guttentag. Preis 1,20 M. Dasselbe. Text- 
ausgabe mit Anmerkungen und Sachregister. Von 
Professor Dr. Gareis. 27 Seiten. Giefsen, Roth. 
Preis 40 Pfg. 

Das Gesetz ist bekanntlich. der nach langjährıgen Kämpfen 
zustande gekommene Versuch, eine áufserst schwierige Frage zu 
lösen, und kann nicht auf leichte Faislichkeit Anspruch erheben. 
Das Erscheinen von Kommentaren entspricht deshalb eincm besonders 
lebhaften Bedürfnisse. 


von Simon. 


Am ausführlichsten sind die Erläuterungen 
Die Harnier'sche Ausgate halt sich im Rahmen der 
Guttentag'schen Sammlung, wahrend Gareis neben einer Einleitung 


Fr. 


nur kürzere Hinweise bringt. 
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12. Verschiedenes. 


Leitfaden des Hochbaues unter Berücksichtigung 

der Bauschäden. Von Architekt Dr. tech. Karl 
Járay und Architekt L. Krombholz. Herausgegeben 
von Emil Burok. Mit 168 Abb. im Text und einer 
Tafel. Halle a. S. 1909. Wilhelm Knapp. Preis 5,40 M. 


Das Buch soll in erster Linie für den Bautechniker mit mittlerer 
Vorbildung ein Hilfsbuch, hauptsächlich bei seinen bauerhaltenden 
Arbeiten in der Praxis, werden. Daneben ist es den Technikern 
anderer Fachschulen als Enzyklopádie des Hochbaues gewidmet. 
Nacheinander werden die Wände und Stützen, die Träger, die 
Deckenkonstruktionen, die Dacher, die Treppen und Rampen, der 
innere Ausbau behandelt, und nach der knappen Vorführung be- 
sonders gebräuchlicher Anordnungen die Schäden und ihre Abhilfe 
besprochen. Der Anhang enthält kurze Angaben über Zweck und 
Wesen der Baugesetze, über Baufortgang und Kostenberechnungen 


und das Beispiel eines Kostenüberschlags. Ca. 


Die Belastung der Baukonstruktionen durch Schnee. 
Versuche und Studien über das spezifische Gewicht 
von Schnee und über Schneelasten. Von Dr.-WMma. 
Ludwig Schaller, Danzig. Berlin 1909. Ernst & Sohn. 
Preis 2,40 M. 


Verfasser bestimmt durch Wägeversuche das spezifische Gewicht 
von Schnee verschiedener Beschaffenheit und erörtert dann auf 
Grund eines umfangreichen Zahlenmaterials über Schneefälle in 
Deutschland die der Berechnung von Bauwerken zu grunde zu 
legenden Schncelasten. Nach seinen Ergebnissen ist die in Preufscn 
für Hochbauten vorgeschriebene Zahl von 75 kg/qm nur für dic 
Tiefebene zutreffend. Er empfiehlt, Deutschland in drei Schnce- 
zonen, von 0—200 m, von 200—500 m, von 500—2000 m Meeres- 
120 kg, 340 kg/qm 

Ca. 


höhe einzuteilen und für diese je 75 kg, 
Schneelast zu rechnen. 


Zur Schnellbahnfrage von Grofs-Berlin. Von Richard 
Petersen. Sonderabdruck aus der Elektr. Ztschr. 
1909. Heft 32. 

Schnellbahnen in Berlin und seinen Vororten treten mit den 
bestehenden Strafsenbahn- und Omnibus-Unternehmen in Wettbewerb 
und müssen daher ihre Fahrprcise so einrichten, dafs sie diesen 
Mit Rücksicht hierauf kommt für 
solche Bahnen die Ausführung als Untergrundbahn wegen der hohen 


Wettbewerb aushalten kónnen. 


Baukosten nur in Frage, wo Hochbahnen unausführbar sind, wenn 
man nicht auf angemessene Verzinsung des Baukapitals verzichten 


will. Dies wird durch die überaus ungünstigen Betriebsergebnisse 
der bestehenden, namentlich der Londoner Untergrundbahnen, 
begründet. —T. 


Das Kraftwerk Svalgfos der Norsk hydro-elektrisk 
Kralstofaktieselskab bei Notodden in Norwegen 
und die zugehórigen Regulierungsarbeiten. Von 


Generaldirektor Sam. Eyde und Ingenieur S. Klou- 
mann. Ztschr. d. Ing. 1909. No.18, S. 684. Mit Abb. 


Die hochgelegenen Niederschlagsfelder Norwegens mit zahl- 
reichen Seen und kurzen Abflüssen mit grofsem Gefälle eignen sich 
besonders für Wasserkraftverwertungs-Anlagen, wie die beschriebene, 
welche bestimmt ist, die elektrische Kraft für die synthetische 
Salpetergewinnung nach dem Birkeland-Eyde’schen Verfahren zu 
Die Kosten der Anlage betrugen 4146 000 M, wobei die 
ausgebaute elektrische Pferdestárke sich auf etwas über 100 M stellt. 


B. 


liefern. 


VI. Verschiedenes. 


Stádtebauliche Vortráge aus dem Seminar für Stádtebau 
an der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin. 
Herausgegeben von den Professoren J. Brix, Stadt- 
baurat a. D. und F. Genzmer, Gch. Hofbaurat. Band 2, 
Heft1, 3, 4, 5und 7. Berlin 1909. Verlag von Wilhelm 
Ernst & Sohn. Preis geh. Heft 1: 3,60 M; Heft 3: 
1,80 M; Heft 4: 1,20 M; Heft 5: 2 M; Heft 7: 1,40 M. 

Im 1. Hefte: 
von Geh. Hofbaurat, Professor F. Genzmer wird im Anschlufs an 


»Dic Gestaltung des Strafsen- und Platzraumes" 


den Vortrag des Verfassers über „Kunst im Stádtebau* — vergl. 
die in demselben Verlage erschienenen Stádtebaulichen Vorträge 1908, 
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Band 1, Heft 1 — das Räumliche in 
dargelegt, dafs Strafse und Platz als Raum zu behandeln seien, 
dessen Decke das Luftfeld bilde. 
Abbildungen wird näher ausgeführt, wie Grundflächen und Wandungen 


der Kunst besprochen und 
An der Hand von zahlreichen 


auszugestalten seien, um künstlerisch befriedigende Ergebnisse zu 
erzielen. 

Dasselbe Ziel wird im 5. Hefte: 
der Geschichte des Städtebaus“ von Professor Dr. M. Zimmermann 
Auch 
dargestellten Beispielen aus der Vergangenheit die Gesichtspunkte 


„Künstlerische Lehren aus 


verfolgt. hier werden an der Hand von zahlreichen bildlich 


entwickelt, die in der Gegenwart bei dem Städtebau zu berück- 
sichtigen waren. 

Im 3. Hefte: ,Bilder aus der Geschichte des deutschen Stadte- 
baus“ von Professor W. Franz werden die geschichtlichen Vorgange 
geschildert, die die Grundlagen und die Voraussetzungen fir die 
Entwicklung des deutschen Stadtebaus gewesen sind. 

Im 4. Hefte: „Ueber den Zusammenhang zwischen Bebauungs- 
plan und Bauordnung“ von Ober- und Geheimem Baurat Dr.-Ing. 
J. Stübben wird näher dargelegt, in wie hohem Mafse auf die 
Gestaltung eines Bebauungsplanes die Bestimmung der Bauten und 
die für ihre Ausführung erlassene Bauordnung einwirke. Eine 
betriedigende Lösung dieser Aufgabe sei daher nur zu erwarten, 
wenn die dabei in Betracht kommenden Fragen vorher ausreichend 
geklärt wären. 

Im 7. Hefte: „Bauordnung und Volkswirtschaft“ von Professor 
Dr. R. Eberstadt 


Volkswirtschaft eingehend erörtert und die allgemeinen Ziele 


werden die Beziehungen zwischen Bauordnung 


baupolizeilichen Regelung von Wohnstätten näher besprochen. 
Wie die früher in demselben Verlage erschienenen Hefte, die 
den ersten Band der Städtebaulichen Vorträge bilden, werden auch 
diese Hefte allen, die sich mit städtebaulichen Fragen beschäftigen, 


als Leitfaden und Nachschlagebuch von grofsem Nutzen sein. —r. 


Lasciate ogni speranza. Zur Entwicklung unserer 
Grofsstädte mit besonderer Berücksichtigung Berlins. 
Von Ekkehard. 1909. Druck und Verlag vonR. Boll, 
Berlin NW., Georgenstr. 23. Preis 50 Pfg. 

Der Verfasser entwirft in kurzen Zügen ein erschreckendes 
Bild von der in deutschen Grofsstädten, insbesondere auch in 
Grofs-Berlin, für die arbeitenden Klassen herrschenden Wohnungsnot 
und ihren verhängnisvollen Folgen für das körperliche und seelische 
Wohlergehen dieser Bevölkerung. Ein wirksames Mittel dagegen 
sei in Schnellbahnen mit tunlichst niedrigen Beförderungspreisen zu 
erblicken. Deshalb verdienten Hochbahnen — Stand- oder Schwebe- 
b.hnen — wegen ihrer geringeren Baukosten den Vorzug vor 


Untergrundbahnen. Diese seien daher nur zuzulassen, wo jene 
unausführbar sind. Die bisherige Haltung der Gemeinden von 
Grofs-Berlin nicht 


dadurch die Entwicklung einer gesunden Wohnungspolitik. 


entspräche dieser Auffassung und  hindere 


p; 


AusNatur und Geisteswelt. Sammlung wissenschaftlich- 
gcmeinverstindlicher Darstellungen. 265. Bändchen: 
Das deutsche Fortbildungsschulwesen. Von Dr. Friedr. 
Schilling, Direktor der I. Bürgerschule zu Werdau. 
l.eipzig 1909. Druck und Verlag von B. G. Teubner. 
Preis: geh. 1 M, in Leinwand gebunden 1,25 M. 


Der sachverständige Verfasser behandelt im allgemeinen Teile 
dieses Buches den Zweck der Fortbildungsschulen und ihre Ein- 
richtung und in dem besonderen Tcile die verschiedenen Schulen 
dieser Art für die männliche sowie für die weibliche Jugend. Allen, 
die sich über die Entwicklung des Fortbildungsschulwesens und 
über seinen derzeitigen Stand unterrichten wollen, wird dieses 


Buch willkommen sein. = r. 
„Le Traducteur**. Halbmonatsschrift zum Studium der 
französischen unddeutschen Sprache. 1909. XVII. Jahr- 
gang. Verlag: „Le Traducteur“ in La Chaux-de- 
Fonds (Schweiz). Bezugspreis im Auslande: halb- 
jährlich 2,50 Fr., jährlich 5 Fr. 
Diese Zeitschrift bildet ein gutes Mittel für Deutsche zum 
Weiterstudium der französischen Sprache. Der sorgfältig gewählte 
Ucbungsstoff macht sie geeignet sowohl im Studium für einzelne 
wie auch im Familienkreise. Probenummern versendet der Verlag 


kostenfrei. —r. 
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„Il Traduttore“. Halbmonatsschrift zum Studium der 
italienischen und deutschen Sprache. 1909. II. Jahr- 
gang. Verlag: „Le Traducteur“ in La Chaux-de- 
Fonds (Schweiz). Bezugspreis im Auslande: halb. 
jährlich 2,50 Fr., jährlich 5 Fr. 


Die Zeitschrift verfolgt dieselben Ziele in der italienischen 


Sprache wie ,Le Traducteur* in der franzósischen. Auch hiervon 

versendet der Verlag Probenummern kostenfrei. —Tr. 

Jahresbericht der Handelskammer für Oberfranken 
pro 1908. Bayreuth, Lorenz Ellwanger. 


Speisezimmer-Möbel. Fünf Efszimmer-Einrichtungen 
in moderner Ausstattung. 26 Tafeln Vorlagen und 
6 Detailbogen. Herausgegeben von T. Reiff, 
Architekt in Nürnberg. Ravensburg. Verlag von 


Otto Maier. Preis 10 M. 
Die in fünf Entwürfen veranschaulichten Efszimmereinrichtungen 
verbinden mit der Gediegenheit künstlerische Ausführung und 
vorzüglichen Geschmack. Z. 


Kritik der Drachenflieger. Von Ansbert Vorreiter, 
Ingenieur in Berlin. (Bibliothek für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik, Band I.) Mit 101 Abb. und Zeichnungen 
im Text. Berlin 1909. Verlag von Richard Carl 
Schmidt & Co. Preis geb. 4 M. [V. D. M] 


Das Werk gibt eine Zusammenstellung der Konstruktionsgrund- 
lagen und eine vergleichende Kritik der wichtigsten Systeme von 
Flugmaschinen. Es dürfte daher jedem, der sich ernsthaft mit dem 
Bau oder Betrieb von Fliegern beschaftigen will, sehr willkommen 


G. N. 


sein. 


Buchführung und Bilanzen. Eine Anleitung für 
technisch Gebildete. Von G. Glockemeier, Diplom. 
Bergingenieur. Berlin 1909. Verlag von JuliusSpringer. 
Preis 2M. [V. D. M] 

Verfasser wendet sich mit seinem Werke an die technisch 

Gebildeten und wahlt bei der Behandlung seiner Materie nicht die 

übliche kaufmännische Erklàrungsweise, sondern bedient sich dabei 


statt dessen der Mathematik. Sche. 


Technisches Auskunftsbuch fiir das Jahr 1910. 
Notizen, Tabellen, Regeln, Formeln, Gesetze, Ver- 
ordnungen, Preise und Bezugsquellen auf dem Gebiete 
des Bau- und Ingenieurwesens in alphabetischer An- 


ordnung. Von Hubert Joly. Mit 147 Textabb. 
17. Jahrgang. Leipzig. K.F.Koehler. Preis 8 M. 
[V. D. M] 


dic 
keine besondere Empfehlung mehr nötig haben; es genügt, darauf 


Das bekannte Nachschlagebuch gehórt zu den Werken, 


hinzuweisen, dafs wieder ein neuer Jahrgang —- der siebzehnte — 
erschienen ist, der inbezug auf Vollständigkeit der darin enthaltenen 
Angaben, insbesondere hinsichtlich der Preise und Bezugsquellen, 
die früheren Auflagen noch übertriflt. Es sind sowohl sehr viele 
Artikel ganz neu aufgenommen, als auch die bisherigen Angaben 
Ueber den 
Wert dieses Buches besteht keincrlei Meinungsverschiedenhcit; es 


Wt. 


einer sorgfältigen Umarbeitung unterzogen worden. 


ist für die Praxis unentbehrlich. 


Die Schmiermittel. Methoden zu ihrer Untersuchung 
und Wertbestimmung. Bearbeitet von Ingenieur Josef 
Grossmann. 2. Auflage. Mit 45 Abb. im Text. Wies- 
baden 1909. C. W. Kreidels Verlag. Preis 6,50 M. 

(V. D. M] 


Nach einer Darstellung der geschichtlichen Entwicklung der 
Schmierstoffe bringt Verfasser auf Grund weitgehender praktischer 
Erfahrung wissenswerte Bctrachtungen über den Reibungskoeffizienten 
(innere und àufsere Reibung der Oele) und entwickelt die Anforderungen, 
die an ein gutes Schmiermittel gestellt werden müssen mit besonderer 
Berücksichtigung der Schmiermittel für Eisenbahnfahrzeuge. Die im 
Handclhauptsachlich vorkommenden Schmiermittel werden beschricben, 
ihre Herstellung und die Art ihrer Untersuchung (Verunreinigungen, 
Viskosität, Erstarrungspunkt). Zum Schlufs seiner Ausführungen 
bringt Verfasser interessante Fingerzcige zur richtigen Auswahl eines 


Schmiermittels für die verschiedenen Gebrauchszwecke. Hn. 
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No. 526 Beilage zu No. 


I. Eisenbahnwesen. 


2. Bau solcher Bahnen. 


c) Brücken aller Art und Fundierungen. 


The Eads Bridge and the Quebec Bridge; a com- 
parison of different methods of bridge designing. 
Engg. News vom 10. Juni 1909, Bd. 61, No. 23, S. 636. 
Mit Abb. 


Der Verfasser des vorliegenden Aufsatzes, Herr Carl Gayler, 
schreibt den Einsturz der Quebec-Brücke der Fehlerhaftigkeit des 
Entwurfs zu, während der Erfolg der Eads-Brücke ihrem bewunderns- 
werten Entwurf zuzuschreiben ist. Bei dem Versuch, dieses zu 
beweisen, soll die Aufmerksamkeit der Leser besonders auf die 
Stellung gelenkt werden, die der Ingenieur, der Verfasser des 
Entwurfs, in früheren Zeiten einzunehmen pflegte und die er jetzt 
einnehmen sollte, die er aber tatsächlich nicht einnimmt. H—e. 
Pile and Cylinder-foundations of Norfolk and 

Western Bridge No. 5 Elisabeth River at Norfolk. 
Engg. News vom 10. Juni 1909, Bd. 61, No. 23, S. 620. 
Mit Abb. 


Die alte eingleisige Brücke, im Jahre 1856 erbaut 


wurde, hatte drei Oeffnungen zu je 200 ' engl. und eine Drehbrücke. 


welche 


Die neue im Jahre 1908 errichtete zweigleisige Brücke kam zum 
Teil unter die alte zu liegen und mufste deshalb Ocffnungen von 
90 bis 94” erhalten, aufserdem eine Scherzer’sche Klappbrücke 
von 140 ' Lichtweite. Die Pfeiler der Brücke ruhen auf Pfahlrosten 
und bestehen aus Stahlblech-Zylindern, welche mit Beton gefüllt 


werden. H—e. 


Erection of the New River Bridge at Glen Lyn, 
Va., by the cantilever method. Engg. News vom 
8. Juli 1909, Bd. 62, No. 2, S. 29. Mit Abb. 

Die Brücke der Virginischen Eisenbahn über den New River 
ist vor kurzem vollendet worden. Sie ist eingleisig, hat durchweg 
ist 2155" engl. lang und 112% über 
Die Brücke hat 6 Oeffnungen 
mit Spannweiten von 125 bis 140. 


obenliegende Fahrbahn; sie 
dem mittleren Niedrigwasser hoch. 
Die vier Zwischenpfeiler, 
welche im Flufs stehen, sind massiv, während die drei Pfeiler am 
Ufer aus Stahlfachwerk bestehen. Alle Hauptträger sind nach dem 
System Warren ausgeführt. Der zur Aufstellung benutzte Laufkran 


zeichnet sich durch bedeutende Länge des Auslcgerarms aus. H—e. 


w 


The strength of the Queensboro Bridge und Further 
reports upon the Blackwell’s Island (Queensboro) 
Bridge over the East River. Engg. News vom 
17. Juni 1909, Bd. 61, No. 24, S. 664 und 669. 

Der erste ist der Leitartikel des zweiten, der sich besonders 
mit dem Bericht des Herrn F. C. Kunz, des Chefingenieurs fir die 
beschäftigt. 
Sicherheitsgrad dieser 


Unternehmerfirma, Ein bestimmtes Urteil über den 


gröfsten aller amerikanischen Ausleger- 
wenn Versuche mit 


H—e. 


bracken wird man sich erst bilden können, 
Druckstäben in grofsem Mafsstabe vorliegen werden. 


The new Knippels bridge at Copenhagen. Scientf. 


Am. vom 29. Mai 1909, S. 404. 


Die Brücke vermittelt den Verkehr zwischen Kopenhagen und 


Christianshavn über den Hafenkanal. Sie wurde im Jahre 1908 


dem Verkehr übergeben. Der Kanal, den die Brücke überspannt, 
hat eine Breite von 257,5 ^. Die Drehöffnung selbst ist 92,5 ^ lang. Z. 


Pont de chemin de fer sur le Song-Ma (Tonkin). 
Gén. civ. vom 8. Mai 1909, Bd. 55, No. 2, S. 25. 
Mit Abb. 


Die Ufern 
Zwischenpfeiler oder Gerüste nicht eingeengt werden. 


durch 
Gewählt 


Stromöfinung zwischen  felsigen durite 


wurde eine stählerne Bogenkonstruktion mit drei Gelenken bei 


162,4 m Stützweite. Der Horizontalschub wird durch ein Zugband 


aufgehoben, welches durch die Gurtungen der Fahrbahn gebildet 
wird. H—c. 
The Missouri River and its bridges. Engg. News 


vom 29. April 1909, Bd. 61, No. 17, S. 460. Mit Abb. 


Der Missouri-Flufs, welcher ungefähr 17 engl. Meilen oberhalb 
St. Louis in den Mississippi flieist, hat eine Gesamtlänge 
2551 Meilen. 
Quadratmeilen. 
Der Missouri wird an 31 Stellen überbrückt. Die Brücken 


von Sioux City bis Platte River müssen mindestens 50 * engl. über 


von 


Das Entwässerungsgebiet umfafst ungefähr 580 000 


Normalhochwasser liegen und keine Oeffnungen dürfen weniger als 
300’ betragen. 
an Schitfahrt-Verhaltnissen werden in dem Artikel mitgeteilt. 


Weitere Einzelheiten an Mafsen der Brücken und 
H—e. 


A travelling bridge suspended from a cableway for 
making fills. Engg. News vom 22. April 1909, Bd. 61, 
No. 16, S. 423. Mit Abb. 


Eine bewegliche Drahtseil-Hängebrücke zur Herstellung einer 
langen und hohen Dammschüttung wurde auf der Delaware, Lacka- 
Die Schüttung 
Die Vorrichtung 


wanna & Western-Bahn zur Ausführung gebracht. 
ist etwa 1100 * engl. lang und ungefähr 80 ' hoch. 
besteht aus zwei Türmen, zwischen denen eine doppelte Drahtseil- 
bahn gespannt ist. An dieser Drahtscilbahn hängt ein bewegliches 
Stück Brückenfahrbalın, Auf 
dieses werden die zu entleerenden Wagen geschoben und dort 


H—e. 


welches cin 3% weites Gleis tragt. 


ausgekippt. 


Neuere gewölbte Brücken aus natürlichem Stein 
auf den norwegischen Staatsbahnen. Tekn. Ugebl. 
1909. S. 340, 351, 366, 376. 


Wiedergabe eines Vortrages des Chefingenieurs S. A. Lund. 


Ausführliche Darstellung mit Zeichnungen und Schaubildern. Ca. 


A 259 ft concrete arch bridge in Switzerland. Engg. 
News vom 5. August 1909, Bd. 62, No. 6, S. 133. 
Mit Abb. 


Diese interessante Strafsenbrücke über die Sitter, Kanton 


Appenzell, ist jüngst erbaut. Die Beschreibung hier ist der 
„Schweizerischen Dauzeitung** vom 13. Februar und 6. März 1909, 
sowie „Ze Genie civil vom 13. Marz 1909 entnommen. H—e. 
Reparaturarbeiten an der alten Brücke von Ayr. 
Von Arthur Hamilton Wilson. Abhandlung No. 3798 


der Institution of Civil Engineers. Mit I Tafel. 
Die Brücke ist in der Zeit vom 13. bis 15. Jahrhundert aus 
Mauerwerk erbaut und hat vier Bögen. Der nördliche Bogen wurde 


vor etwa 200 Jahren erneuert. Die Fundamente der Pfeiler 
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wurden durch Eintreiben von Eichenholzpfosten gesichert. In der 
Mitte der Pfeiler wurden durch Entfernen der alten Steine Schachte 
gebildet und mit Beton ausgefüllt. Ueber den Bógen und zwischen 


denselben wurde gleichfalls eine Betonschicht angebracht. J. Z. 


Grade and line revision and a concrete Voussoir 
arch bridge; Cumberland Valley Ry. Engg. News 
vom 8. April 1909, Bd. 61, No. 14, S. 377, Mit Abb. 

Durch die Linienverlegung sollen die Kurven und Steigungs- 
verhaltnisse so verbessert werden, daís der bis jetzt erforderliche 

Nachschubdienst eingestellt werden kann. Das wichtigste Bauwerk 

ist die Bogenbrücke von 100” engl. Spannweite. Die Drucklinie 

ist so angeordnet, daís unter keiner Verteilung der Last eine 

Zugspannung auftreten kann, wahrend genügende Verstárkung durch 

Drahteinlagen eingeführt ist, um die Temperaturspannungen auf- 


zunehmen. H—e. 


The Market House Bridge at Monterrey, Mexiko. 
Engg. News vom 8. April 1909, Bd. 61, No. 14, S. 369. 
Mit Abb. 


Die Brücke, welche eine Markthalle trägt, ist anstelle einer 

im Januar 1908 abgebrannten Stahl- und Holzkonstruktion aus 

Eisenbeton erbaut worden. Sie hat zwei Bogen von je 74’ 2” 
engl. Spannweite. H—e. 

The 42d St. Bridge, Philadelphia, Pa.; an arch with 

steel ribs filled between with concrete. Engg. 


News vom 20. Mai 1909, Bd. 61, No. 20, S. 540. Mit Abb. 


Die Brücke, 
führt zwischen den 37” 6” engl. voneinander entfernten Haupt- 


welche jetzt in der Ausführung begriffen ist, 


tragern die Fahrbahn der 42. Strafse über eine grofse Menge von 
Es handelt 
sich um eine flachbogige Stahlkonstruktion mit angehängter Fahr- 


Gleisen der Pennsylvania-Bahn, bei 262’ Stützweite. 


bahn, deren kastenfórmige Haupttrager innen mit Beton gefüllt sind. 

Die Ausgestaltung und Berechnung der Bauteile ist in mancher 

Hinsicht eigenartig. Der Artikel gibt eine ausführliche Beschreibung. 

H—e. 

Reinforced concrete trestles with pile bents and 
girder slabspans: Chicago, Burlington & Quincy Ry. 
Engg. News vom 20. Mai 1909, Bd. 61, No. 20, S. 546. 
Mit Abb. 


Diese Beton-Gerüstbrücken sind bestimmt, an die Stelle alter 
hólzerner zu treten. Sie bestehen aus Jochen von je 6 Beton- 
pfahlen, deren Köpfe durch schwere Betonschwellen miteinander 
Diese Schwellen tragen die Platten, welche 
Die Pfahle haben entweder 


rechteckigen Querschnitt und sind dann aus Beton in hólzerne 


verbunden werden. 
ihrerseits die Gleisbettung aufnehmen. 


in welchem Falle sie auf 
H—e. 


Formen gegossen, oder kreisrunden, 


Plattformen gerollt werden. 


The Collapse of the reinforced-concrete Arch Bridge 
across the Illinois River at Peoria, Ill. Engg. News 
vom 13. Mai 1909, Bd. 61, No. 19, S. 529. Mit Abb. 


Am 1. Mai 1909 stürzte die oben bezeichnete Strafsenbrücke 


teilweise ein. Sie bestand aus folgenden Oeffnungen: einer zu 
110^ engl. Weite, einer Klappbrücke 135 * weit und vier gewölbten 
Ocfínungen zu 125 * Weite. 


an die Klappbrücke grenzenden ein. 


Von diesen letzteren stürzten die drei 
Als Ursache dcs Unglücks 
gilt die ungenügende Fundierung. Unter dem Flufsbett liegt fester 
Fels, welcher jedoch durch mehrere Schichten von lockerem Fels 
zwischen Sand und Kies überdeckt ist. Diese letzteren Schichten 


erschienen zum Teil tragfahig und wurden als Fundament mit- 


benutzt. Auch unterblieb eine Umschliefsung der Pfeiler durch 

So trat Unterspülung zweier Pfeiler ein. 
H—e. 

A reinforced concrete viaduct with some structural 

steel reinforcement, Tacoma Park, Md. Engg. 

News vom 1. Juli 1909, Bd. 62, No.1, S. 6. Mit Abb. 


Dieser Viadukt, 271° engl. lang, 17% breit, trägt eine Strafse, 


bleibende Spundwände. 


ist aber auch imstande, ein Straisenbahngleis aufzunehmen. Er 
umfafst 5 Mittelöffnungen von je 30% und 5 Endöffnungen von je 
24° Weite, 


Versteitung, aber ohne Diagonalen. 


Das Bauwerk ıst ein Gerüstbau mit Horizontal- 


Das Gerippe der Bauglieder 


x 


besteht aus Stahlbalken I förmigen Querschnitts, die mit Eisenbeton 
umhüllt sind. Auf moglichst billigen doch soliden Bau ist Bedacht 


genommen. H—e. 


The Monroe Street Bridge, Spokane, Washington; 
a concrete bridge containing a 281ft. arch. Engg. 
News vom 2. September 1909, Bd. 62, No. 10, S. 241. 
Mit Abb. 

Diese Brücke, deren Bau demnächst beginnen wird, hat die 
gröfste Spannweite, die in Beton zur Ausführung gekommen ist. 
Sie übertrifft die jetzt im Bau begriffene Brücke über den Rocky 
River bei Cleveland, Ohio, welche eine Spannweite von 280 ' engl. 
Die Brücke bei Plauen hat allerdings 
eine Weite von 295 engl.; sie besteht aber aus Bruchsteinmauer- 
werk, nicht aus Beton! — Die Monroe-Brücke hat eine 50% breite 
Strafsenbahn, in welche ein doppeltes Gleis eingebettet ist und zwei 
ausgekragte Fufswege. Die Gewölbe sind in Rippen aufgelöst. H—e. 


aufweist, um einen Fufs. 


Der Zweigelenkbogen mit Zugband. 


Von Dr.: Ma. 
Th. Landsberg. Ztschr. d. Ing. 1909. 


No. 23, S. 901. 


Mit Abb. 
Theoretische Abhandlung zur Ermittelung der überzähligen 
Gröfsen bei Fachwerks-Zweigelenkbogen und bei vollwandigen 
Zweigelenkbogen mit Zugband. B. 


d) Tunnel. 


Der Bau des Simplontunnels. Vortrag von Dr.- na. 
Konrad Pressel. Ztschr. Oesterr. 1909. No. 24, 
S.38lu. ff. Mit Abb. 


Ausführliche Beschreibung der mafsgebenden Verhältnisse. —n. 


Der Lótschbergtunnel. Von H. Prime Kieffer. Railw. 
Gaz. vom 16. Juli 1909, S. 78. 


Lageplan, Langsschnitt, Baubetrieb. 


Vollendung des zweiten Mc. Adoo-Tunnels. Von 


Dr. A. M. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 63, S. 994. 

Der Betrieb durch diesen südlich vom ersten gelegenen Tunnel 
zwischen Coortlandt Street in New York und Jersey City ist am 
19. Juli d. J. eröffnet, Daran schliefsen sich im Anschlufs an die 
Mitteilungen in No. 24 S. 381 der „Zeitung des Vereins deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen‘ 1908 nähere Angaben über das Mc. Adoo- 


Tunnelnetz und die dadurch geschaffenen Schnellbahnverbindungen. 
—r. 


Engineering. Scientf. Am. vom 17. April 1909, S. 291. 


Dem Montrealer Verkehrsministerium wurde neuerdings ein 
Entwurf fúr die Untertunnelung des St. Lorenzo-Stroms vorgelegt. 
Der Tunnel soll nicht mehr kosten als die entworfene Quebec- 
Brúcke und wúrde den Vorteil haben, dafs die Schiffahrt keinerlei 
Storungen erleidet. Der Tunnel soll direkt von Quebec ausgehen 


und am anderen Ufer des Stromes bei Levis endigen. Z. 


Rock tunneling advance and rock tunneling 
machines. Engg. News vom 27. Mai 1909, Bd. 61, 
No. 21, S.570. Mit Abb. 

Die Tatsache, dafs beim Tunnelbau in Amerika nicht annähernd 
so grofse Durchschnittslängen aufgeschlossen werden wie in Europa, 
ausschliefslich den verschiedenen Bohrmaschinen- 
Dem tritt Herr W. L. Sauüders entgegen, 
der in dem Aprilbericht des American Institute of Mining Engineers 


wird vielfach 
Systemen zugeschrieben. 


einen interessanten Beitrag zu dem Stollenvortrieb in Felstunnels 
Hierbei werden die verschiedenen Ursachen des schnelleren 
H—e. 


bringt. 
oder langsameren Tunnelbau-Fortschrittes untersucht. 


e) Oberbau, einschl. Weichen. 


Aus den unter Leitung des Kgl. Eisenbahn-Zentral- 
amtes stattfindenden Oberbau-Ausschufssitzungen. 
Von Regierungsbaumeister Jaehn. Verkehrstechn. W. 
1909. S. 557. 

Der Aufsatz bringt Angaben fiber die Höchstgrenze für die 
Höhenabnutzung verschiedener Schienenformen, 
über 
Schienen und über die Beschaffenheit von hölzernen Bahnschwellen 


über Befestigung 


der Leitschienen, Stützklemmen gegen das Wandern der 


in Bezug auf wagerechte Krümmung. Gi. 
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A special type of track construction for tunnels 
and subways. Engg. News vom 19. August 1909, 
Bd. 62, No. 8, S. 190. Mit Abb. 


Die breitbasigen Schienen liegen auf stahlernen Unterlagsplatten 
und diese auf hölzernen Querschwellen, welche jedoch nicht unter 
beiden Schienen ungeteilt hindurchgehen, sondern zwei Klötze von 
Diese Klötze 

H—e. 


2 Fuís 6 Zoll Länge für die Schienenauflager bilden. 
sind in die Bettung aus Beton eingelassen. 


Screw Spikes and Improvements in Rail Fastenings. 
Engg. News vom 20. Mai 1909, Bd. 61, No. 20, S. 544. 
Mit Abb. 


Die Verbesserung der Schienenbefestigung scheint in Amerika 
mehr Aufmerksamkeit zu erregen als bisher. Es ist daher ein 
Vortrag von Interesse, welchen Herr W. C. Cushing, Oberingenieur 
für Bahnunterhaltung der Pennsylvania-Bahnen (Südwestnetz) in 
Chicago gchalten hat. 
Artikel 


schiedene Entwicklungsstufen des Gegenstandes behandeln. H—e. 


Demselben sind beigefügt verschiedene 


aus europäischen technischen Zeitschriften, welche ver- 


Titanstahl für Schienen. Von Wk. Ztg. D. E.V. 
1909. No. 79, S. 1219, 


Die aus solchem Stahl hergestellten Schienen sollen den Vorteil 
hoher Festigkeit mit grofser Widerstandsfähigkeit gegen Abnutzung 
vereinigen. Gegenüber dem Manganstahl, über dessen Verwendung 
für Schienen in No. 36 der „Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen“ 1909, S. 588 berichtet ist, bietet der Titanstahl den 
Vorteil, dafs er sich leichter bearbeiten láfst. —r. 


Eisenquerschwellen in den Vereinigten Staaten. Ztg. 
D. E.-V. 1909. No. 63, S. 995. 


Nach der Zeitschrift ,,Stahd und Eisen‘ 18. Heft 1909 werden 
auf gröfseren nordamerikanischen Eisenbahnen, z. B. auf der 
Pennsylvania Railroad, versuchsweise in gröfserem Umfange eiserne 
Querschwellen mit _L - Querschnitt nach der Anordnung Carnegie 
verlegt. Die für die Hauptbahnen bestimmten Schwellen wiegen 
71,1 kg bei 2,59 m Länge und einer Auflagerbreite von 115 mm 


oben und 203 mm unten. —r, 


Eisenquerschwellen in denVereinigten Staaten. Stahl 
u. Eis. 1909. No. 18, S. 672 u. f. Mit Abb. 


Kurze Notiz über amerikanische Eisenquerschwellenanordnungen 
im Verhältnis zu den deutschen Anordnungen und zu der ameri- 


kanischen Holzschwellenbauart. —n. 


The disadvantages of concrete foundations for 
railway crossings. Engg. News vom 29. April 1909, 
Bd. 61, No. 17, S. 463. Mit Abb. 

Nachdem auf verschiedenen amerikanischen Eisenbahnen Ver- 
suche gemacht sind, die Schienenkreuzungen auf Holzschwellen und 
diese auf Beton zu lagern, erwies sich der Beton als cine zu harte 
Man 
Schwellenunterlage 


Unterlage. Unter den Schlägen der Räder reifst der Beton. 


kann ihn daher nur in solchen Fällen als 


empfehlen, wo der Verkehr leicht, die Geschwindigkeit gering und 

der Kreuzungswinkel ungefähr 90° ist. H—e. 

Die Beschaffung von Findlingssteinschlag im 
Direktionsbezirk Stettin. Von Regierungs- und 
Baurat Lauer. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 65 und 66, 
S. 1017 und 1029. 


Beschreibung der für diesen Zweck geschaffenen Anlage zur 
Ausbeutung der an der Grenze von Pommern in Endmoränen 
aufgehäuften Steinmengen. —r, 
Die Schienenwanderung und ihre Verhütung. Von 

Alfred Wirth, k. k. Oberingenieur im Eisenbahn- 
Dm zu Wien. Ztschr. Oesterr. 1909. No. 20, 
. U. 1. 


Der Verfasser erläutert die verschiedenen Ursachen des 


Wanderns der Schienen in der Richtung mit und gegen die Fahrt- 
richtung der Züge, soweit möglich auch durch Rechnung, und 
bespricht dann die Mafsnahmen, die gegen die Erscheinung anzu- 


wenden sind. —n. 
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Lange der nach der kubischen Parabel gestalteten 
Uebergangsbögen. Von Eisenbahnbauinspektor 
Dietz, Charlottenburg. Ztg. D. E..V. 1909. No. 75, 
S. 1159. 


Anleitung für die Berechnung dieser Länge und Beispiele. —r. 


Uebergangskurven und deren Anschlufs an die 
Bahnkrümmungen. Von Ingenieur E. Haunold. 
Ztschr. Oesterr. 1909. No. 24, S. 384 u. ff. Mit Abb. 


Enthalt auch ausführliche Tafeln. —n. 
A rail joint of the Wedge type. Engg. News vom 
21. Mai 1909, Bd. 61, No. 21, S. 578. Mit Abb. 

Die Lasche greift um den Schienenfuís oder unteren Schienen- 
kopf herum und nähert sich der Mitte des Schienensteges. Der 
hier verbleibende Zwischenraum wird durch einen Stahlkeil aus- 
gefüllt. Solche Schienenstölse liegen versuchsweise auf der Pariser 
Metropolitain-Bahn seit Juni 1907. Sie haben dort einen Verkehr 
von 300 Zügen am Tage und erforderten keine Aufmerksamkeit für 
Unterhaltung in einem Jahr oder mehr. H—e. 

f) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Wasserversorgung, Ladevorrichtungen; 
einschliefslich Be- und Entwässerung und Beleuchtung. 


Der neue Verschiebebahnhof Kalk-Nord bei Cöln. 
Ztg. D. E.-V. 1909. No. 64, S. 1007. 


Beschreibung dieses Bahnhofs, der nach seiner Fertigstellung 
für einen täglichen Umschlag von 10000 Eisenbahngüterwagen 


ausreichen wird. —r. 


Erweiterung des Hauptbahnhofes in Glasgow. Von 
Donald Alexander Matheson. Abhandlung No. 3737 
der Institution of Civil Engineers. Mit 11 Abb. und 
2 Tafeln. 

Vortrag mit lángerer Diskussion des Erweiterungsbaues des 

1879 erbauten Zentralbahnhofes, der 1890 erweitert, sich bereits 

J. 2; 


1898 als unzureichend erwies. 


Die Anlage von Ablaufbergen auf Verschiebebahn- 
hófen. Von Professor Dr.- Jng. Blum. Verkehrstechn. 
W. 1909. S. 733 u. ff. Mit Abb. 

Interessante Versuche und Mitteilungen über die Ablaufhöhe 
und Neigung von Ablaufbergen, über Lage der Verteilungsweichen 
und der Gleisbremsen. Gi. 


Maschinelle Wagen-Rangieranlagen, eine Neuerung 
für den Verschiebedienst. Von Kgl. Eisenbahn- 
Bauinspektor Peter in Berlin. Glasers Ann. 1909. 
Bd. 64, Heft 11, S. 241. Mit Abb. 

Beschreibung des von Bleichert-Leipzig erfundenen Rangier- 
verfahrens mittels Seilbetriebes, das sich in der Praxis gut bewährt 
haben soll Für eine derartige Rangieranlage mit endlosem Seil. 
betrieb von rd. 1600 m Lànge betragen die Anlagekosten 15 320 M, 
die jährlichen Betriebskosten 7369,30 M, während man bei Benutzung 


einer 2/2 gekuppelten Tenderlokomotive (30 000 M) jährlich rd. 


7150 M Betriebskosten rechnen kann. B. 
Die neuen Hafenanlagen von Antwerpen. Von 
W. Kaemmerer.  Ztschr. d. Ing. 1909. No. 23, 


S.889. Mit Abb. 


Beschreibung des Flufshafens und der zur Erleichterung der 
Lade- und Löschgeschäfte am rechten Scheldeufer geschaflenen 
Einrichtungen. B. 


Neuere Eisenbahnhochbauten. Von Geh. Oberbaurat 
Rüdell, Berlin. Zentralbl. d. Bauverw. 1909. No. 63, 
S.418u. ff. Mit Abb. 


Beschreibung und Abbildung verschiedener neuerer Stations- 


gebäude in und bei Berlin. —n. 


Neues Empfangsgebäude auf dem Bahnhofe Mül- 
heim a. Rh. Von Landbauinspektor C. Müller. 
Verkehrstechn. W. 1909. S. 755 u. ff. Mit Abb. 


Beschreibung des am 1. Juli 1909 dem Verkehr übergebenen 
Gebäudes. Gi. 
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Rundholz-Verladeanlage der Zellstoff-Fabrik Wald- 
hof bei Mannheim. Von Professor M. Buhle in 
Dresden. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 20, S. 786. Mit Abb. 


Maschinenfabrik 


Mohr & Federhaff gebauten ausgedehnten Kranenanlage mit einem 


Beschreibung der von der Mannheimer 


eigenartigen Greifer für die Rundhölzer. B. 


g) Werkstattsanlagen. 


Die neue Lokomotiv- Ausbesserungs - Werkstätte 
in Königsberg i. Pr.-Ponarth. Von Eisenbahn- 
Bauinspektor Krohn. Verkehrstechn. W. 1909. S. 522 
u. ff. Mit Abb. 


Eingehende Beschreibung der Anlage. Gi. 


Die neue Lokomotiv-Reparatur-Werkstätte in 
Schneidemühl. Von G. Promnitz, Reg.-Baumeister, 
Bromberg. Glasers Ann. 1909. Bd. 65, Heft 5, S. 74. 
Mit Abb. und 2 Tafeln. 


grofsen August 1907 eröffneten 


die anfangs für 35 Lokomotiven bestimmt, 


Beschreibung der am |. 
Reparatur-Werkstätte, 
z. Z. aber 73 aufnehmen kann. Verfasser macht genaue Mitteilungen 
über Lageplan, die Einrichtung der grofsen Reparaturhalle, Hammer- 


schmiede, Kesselschmiede und die Magazine. B. 


h) Bahnausrüstung, einschl. Schranken, Neigung- 
zeiger usw., elektrische Ausrüstung. 


Elektrische Abrufeinrichtungen auf Bahnhöfen. Von 
v. Borries. Zentralbl. d. Bauverw. 1909. No. 47, 
S. 323. Mit Abb. 


Beschreibung einer Einrichtung zum Anzcigen der bevorstehenden 


Abfahrt von Zügen auf dem Bahnhof Halle. —n. 


Masten aus Eisenbeton für elektrische Leitungen. 
Tekn. Ugebl. 1909. S. 122. 
Die Masten, hohl, 7 m hoch, nach Ingenieurhauptmann Möhls 
Patent, sind 1907/08 auf verschiedenen danischen Bahnen verwendet. 
Beschreibung und Abbildung. Ca. 


Train dispatching by telephone on the Chicago, 
Rock Island & Pacific Ry. Engg. News vom 
22. April 1909, Bd. 61, No. 16, S. 426. 

Während des letzten Jahres haben verschiedene der bedeutendsten 
westlichen amerikanischen Bahnen Tcile ihrer Linien mit Telephonen 
für dic Abfertigung der Züge ausgerüstet. So besonders die oben 
genannte Bahn. Der Hauptvorteil der Telephon-Abfertigung ist, 
daís sie die Arbeit des Abfertigers, 


ist, 


welcher im allgemeinen ein 
Sie bringt ihn in engere 
H- e. 


überlasteter Beamter erleichtert. 


Berührung mit den Aufsenbeamten, spart an Zeit usw. 


Elektrische Uhren mit besonderer Berücksichtigung 
für die Eisenbahnen. Von Ingenieur Zacharias. 
Glasers Ann. 1909. Bd. 64, Ileft 12, S. 271. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Vortrages. B. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
2. Dampfmaschinen. 


Fortschritte im Bau der Brown, Boveri-Parsons- 
Dampfturbine. Von Brown, Boveri € Cie., A.-G. 
Baden (Schweiz), Mannheim, Paris, Christiania, Mai- 
land, London. Für Interessenten auf Wunsch gratis 
und franko durch die genannte Firma. Im Buchhandel 
zu beziehen durch die Firma Julius Springer, Berlin, 
zum Preise von 4 M. [V. D. M.] 

An Hand von Schaulinien und zahlreichen Schnittzeichnungen 
wird die Wirkungsweise und Anordnung der neuen Brown, Boveri- 
leicht fafslich erläutert und zwar zunächst der 

Umlauf- 

regulierung in ihren verschiedenen Ausführungsformen als Hochdruck, 

Nicderdruck-, 

„kombinierten Brown, Boveri-Parsons-Turbinen* mit einem Aktions- 


Parsons-Turbinen 


„reinen  Parsonsturbinen^ (nur Ueberdruckstufen) mit 


Gegendruck- und Zweidruckturbinen, sodann der 


rade im Hochdruckteil und Düsenregulierung ebenfalls für die 
verschiedenen Zwecke. 
Zum Schlusse werden Einzelheiten beschrieben. Wt. 
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4. Allgemeines. 

Neuere Fortschritte auf dem Gebiete der Wärme- 
kraftmaschinen. Von Richard Vater, Professor an 
der Kgl. Bergakademie in Berlin. 2. Auflage. Mit 
48 Abb. (Aus Natur und Geisteswelt, Band 86.) 
Leipzig 1909. Verlag von B. G. Teubner. Preis 
1,25 M. [V. D. M] 

Die zweite Auflage dieses Buches unterscheidet sich von der 
ersten nur dadurch, dafs die sogenannten Abwärmekraftmaschinen 
fortgelassen und die übrigen Teile des Buches auf den neuesten 
Stand ergänzt worden sind. — Nach einer kurzen Einleitung über 
die Saug- und Druckgasmaschinen und Gaserzeuger behandelt der 
Verfasser ausführlich die Grofsgasmaschinen, wobei allerdings den 
Zweitaktmaschinen von Oechelhäuser und Kórting im Verhältnis zu 
den Viertaktmaschinen ein grófserer Raum gewidmet ist, als der 
heutigen Bedeutung dieser Maschinen in der Praxis entspricht. 

Der zweite Teil des Buches ist den Dampfturbinen vor- 
behalten, wobei die theoretischen Grundlagen des Arbeitsvertahrens 
der verschiedenen Systeme eingehend besprochen werden. 

Ein Anhang beschäftigt sich mit einem Ausblick in die Zukunft: 
mit der Gasturbine. - 

Lobenswert ist die klare und knappe Fassung des Inhaltes 
sowie die gute Ausstattung des Buches. Hoffentlich findet der 
bald Gelegenheit, die 
Dieselmotoren und die Gleichstromdampfmaschinen zu besprechen. 


M. G. 


Verfasser in einer neuen Auflage auch 


VI. Verschiedenes. 
Im eigenen Hause nicht teurer als in einer Miet- 


wohnung. Von Kgl. Bauinspektor F. Flur. Mit 
48 Abb. Wiesbaden. Westdeutsche Verlagsgesell- 
schaft m. b. H. Preis IM. + 


Die Rentabilität des Eigenhauses wird vom Verfasser durch 
dieses Büchlein an Hand verschiedener Beispiele ziffermäfsig nach- 
gewiesen. Aus den jedem Laien verständlichen Ausführungen geht 
hervor, dafs jede Familie in der Lage ist, sich je nach Gröfse und 
Ansprüchen für 4500, 6000, 9000, 15 000, 18 000 Mark und darüber 
ein Haus mit Garten zu erwerben, ohne dafür einen grófseren 
Es wird durch 


viele Hausbeispiele veranschaulicht, dafs ein Häuschen mit Garten 


Zinsaufwand zu haben als in der Mietwohnung. 


heute kein unerreichbares Ideal bleibt, wenn man 1/3 des Kosten- 
Wer den Wunsch hat, 


ein eigenes Haus mit Garten zu bewohnen, dem wird das billige 


betrages für den Erwerb aufbringen kann. 


Büchlcin sicher willkommen sein. 


Zeitungskatalog für 1910.  Annoncen-Expedition 
Rudolf Mosse, Berlin. Y 

Der in 43. Auflage erschienene Katalog enthalt in gewohnter 
übersichtlicher Anordnung alle Angaben, die für den Inserenten 
wissenswert sind. Wie in den Vorjahren wird durch die Beifügung 
von Rudolf Mosse’s Normalzeilenmesser ein vorzügliches Hilfsmittel 
zur Zeilenberechnung geboten. Dem Zeitungskatalog ist wiederum 
eine schön ausgestattete Schreibmappe mit Notizkalender und einer 


Anzahl von wichtigen Tarifen und Bestimmungen beigegeben. 


Von Ober- 
1909. 


Beitrag zur Theorie der Drachenflieger. 
inspektor A. Jarolimek. Ztschr. Oesterr. 
No. 31, S. 493 u. ff. 


Der Verfasser erörtert auf mathematischer Grundlage die 
Bedingungen für das Gleichgewicht der Kräfte beim Fluge und 


beim Aufsteigen der Flugapparate. —n. 


Gabriel Voisin über seine Fliegmaschinen und 
Erfahrungen. Von ErichSchneckenberg. Dinglers 
J. 1909. Heft 40, S. 637. 

Notiz über die Konstruktion und Abmessungen der Apparate 
und über einige im Laufe der Beobachtungen von 5 Jahren ge- 


sammelte Erfahrungen, die in 8 Punkten niedergelegt sind. —n. 


Das Parseval’sche Luftschiff Modell 1908. Von 
E. Rumpler. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 23, S. 896. 
Mit Abb. 

Ausführliche Beschreibung des Baues und der Konstruktions- 
eigentümlichkeiten des lll 5stündige 

Dauerfahrt und eine einstündige Fahrt in 1500 m Hohe ausführte. B. 


Parseval III, welches eine 
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I. Eisenbahnwesen. 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Die neue 2/5 gekuppelte Schnellzuglokomotive der 
Preufsischen Staatsbahn. Von Reg.-Baumeister 
Metzeltin. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 17, S. 641; 
No. 19, S. 725. Mit Abb. 


Beschreibung der Bauart und der Leistungen der bezeichneten 
Lokomotive. B. 


Die Lokomotiven der Lancashire & Yorkshire 
Railway. Von George Hughes, Chief Mechanical 
ngineer der Bahn. Railw. Gaz. vom 30. Juli 1909, 

S. 165. 
Der vor der Institution of Mechanical Engineers gehiltene 
Vortrag behandelt ausführlich den Lokomotivpark der genannten 
Bahn und die Betriebsbedingungen, denen er zu genügen hat. D. 


Express Locomotive: Paris Orleans Railway Com- 
pany, France. Engg. 1909. S. 588 u. f. Mit Abb. 
Die Lokomotive ist von der Amerikanischen Lokomotiven- 
Gesellschaft zu Schenectady, N. Y., nach Plänen der Eisenbahn- 
Gesellschaft erbaut. Die 3/6 Maschine soll auf Steigungen 1:100 
einen Zug von 400 t mit einer Geschwindigkeit von 48 km/St. 


befördern. —n. 


Heavy Passenger Locomotives of the 4:6:2 Class; 
Western Railway of France. Engg. News vom 
29. April 1909, Bd. 61, No. 17, S. 458. 

Lokomotiven dieser Art (Pacific-Klasse) sind in Europa während 
der letzten Jahre in ausgedehntem Malse besonders auf der 
französischen Westbahn für den schnellen Personenverkehr eingeführt 
worden. Die Haupthedingungen für den Entwurf waren folgende: 
l. Vierzylindriges abbalanziertes Verbundsystem; 2. Treibräder mit 
7168/5 Zoll engl. Durchmesser; 3 weite Feuerbüchse mit 43,06 Quadrat- 
fuis Rostfläche ; 4. 3000 Quadratfuls Heizflache; 5. grölste Belastung 
einer Treibachse 18 tons, das gesamte grotste Gewicht ungefähr 


90 tons. H—e. 


Baldwin 2/3 Ton Articulated Locomotive for 
Southern Pacific Ry.; the Heaviest Locomotive 
Ever Built. Engg. News vom 29. April 1909, Bd. 61, 
No. 17, S. 468. Mit Abb. 

Die Baldwin-Lokomotiven-Werke vollendeten kürzlich zwei 
Güterzug-Lokomotiven von bisher uncrreichtein Gewicht und Grófse 
zum Gebrauch aut den starken Steigungen der Sacramento-Abteilung 
der Southern Pacific Railway. Diese Lokomotiven sind von dem 
Mallet-T yp. 
Einzelheiten, darunter: 1. der Kessel enthält einen Speisewasser- 


Sie enthalten einige beachtenswerte Konstruktions- 


Erhitzer, aufserdem einen Ueberhitzer und 2. der Kessel ist zer- 
legbar an einer verschraubten Fuge ungefähr ın der Mitte seiner 
Länge. H—e. 


Wasserróhrenkessel, Bauart 
1909. No. 79, S. 1219. 


sechsachsigen 


Lokomotive mit 
Creusot. Ztg. D. E.-V. 


Beschreibung dieser  vierfach gekuppelten, 


lendermaschine mit Ueberhitzer und Verbundmaschine. Sie ist in 
erster Linie für die Beförderung schwerer Erz- und Kohlenzüge der 


Creusot-Werke bestimmt. Fe 


Die Garratt-Lokomotive. Railw. Gaz. vom 2. Juli 
1909, S. 11 und vom 3. September 1909, S. 337. 

Das Garratt-System sucht für den Dampfkessel möglichst 
grotsen Raum dadurch zu gewinnen, dafs cs ihn von Rahmen und 
Rädern trennt und auf einem Langstragerpaar liyeit, das an den 
Enden auf Drehgestellen aufliegt. Die Drehgestclle nehmen die 
Maschinen und die Wasser- und Kohlenbehälter auf, eins von ihnen 
trägt aufserdem den Führerstand. — Eine derartige Lokomotive 


wird in Manchester für die Tasmanische Staatsbahn gebaut. D. 


Feuerlose Lokomotiven. \on L. Kempf, Kalk bei 
Köln. Glasers Ann. 1909. Bd. 65, Heft 1, S. 8. 

Die von dem Amerikaner Dr. E. Lamm erfundenen und von 
dem fianzösischen Ingenieur L. Fiank verbesserten feuerlosen 
Lokomotiven werden seit Jahren von der Maschinenbau-Anstalt 
Humboldt für Rangierzwecke und zur Verwendung an feuergefähr- 
lichen Orten gebaut und sollen sich in der Praxis gut bewährt 


haben. Ihre Bauart und Leistungen sind näher beschrieben. R. 


Eine neue amerikanische Gelenklokomotive. Von 
Bruno Schwarze, lReg.-Baumeister, Halle a. S. 


Glasers Ann. 1909. Bd. 65, Heft 3, S. 37. Mit Abb. 


Beschreibung einer von den Baldwin Locomotive Works in 
Philadelphia, Pa., für die Great Northern-Eisenbahn-Gesellschatt 
Sic hat 8 Achsen, 


gebauten Lokomotive. von denen 6 in zwei 


Gruppen gekuppelt sind; das Gewicht von 161,1 t ist auf die 
8 Achsen verteilt, der grótiste Achsdruck übersteigt 24 t; die 


Gesamtlange der Lokomotive betragt 16,656 m. B. 


Studien über Heifsdampflokomotiven.  LEntworfen 
und ausgeführt von der Berliner Maschinenbau-A. G. 
vorm. L. Schwartzkopf. Von E. Brückmann, 
Dipl.-Ing. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 25, S. 979. 

Mitteilung über Versuche und Betriebsergebnisse, ausgeführt 
bei der Generaldirektion der Italienischen Staatsbahnen, über cine 
von der Firma Rus 3/4 gekuppelte Heifsdampf-Schnellzugs- 


lokomotive. b. 


Die Betriebssicherheit der Heifsdampflokomotive, 
Bauart Schmidt. Von C. Guillery, Kgl. Baurat. 
Dinglers J. 1909. No. 34, S. 531 u. ff. —n. 


Die Heifsdampflokomotive Bauart Schmidt. Von 
Baurat Guillery. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1125-1142. 


Wesen, Verbreitung, Bauverhältnisse, Betriebsergebnisse. Fr. 


Die elektrische Lokomotive der New York Central- 
Bahn. Railw. Gaz. vom 9. Juli 1909, S. 45. 


Ausführliche Beschreibung mit zahlreichen Abbildungen. 


Elektrische Lokomotive. Dingters J. 1909. Heft 40, 
S. 631. 

Notiz aus „Ae Electric Railway Journal“ 1909, Bd. I, S. 874 

u. ff. über cine elektrische Lokomotive, die zur Probe von der 

General Electric Comp. mit den American Locomotive Works aus- 

Das Fahrzeug soll zwei 800 PS-Motoren für Ein- 

phasenstrom zu 15 Perioden erhalten und 114 t wiegen. Die 


Zugkraft wird auf 13600 kg bewertet. —n. 


geführt wurde. 
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Electric Jocomotive for the Detroit River tunnel. 
Engg. News vom 24. Juni 1909, Bd. 61, No. 25, S. 700. 
Mit Abb. 

Kürzlich wurde die erste von sechs Lokomotiven geliefert, die 
von der Michigan Central R. R. in dem Tunnel unter dem Detroit 


Diese Lokomotive 
die 


Sie hat vier verstellbare Achsen, wiegt 


River ın Betrieb genommen werden sollen. 


beansprucht, die stärkste Direktstrom-Lokomotive zu sein, 
bisher gebaut wurde. 
ungefähr 100 tons und entwickelt 1200 Pterdestárken. 

Eine Ergänzung obiger Beschreibung siche „/irgineering News“ 


vom 1. Juli 1909, Bd. 62, No. 1, S. 16. H--e. 


Neue Bauarten von Wechselstrom-Lokomotiven. 
Von G. Brecht, Reg.-Baumeister, Berlin. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 25, S. 993. Mit Abb. 

Mit der elektrischen Zugbctórderung auf Hauptbahnen entstand 
auch die Forderung nach gecigneten elektrischen Lokomotiven, dic 
kräftig genug scien, selbst grölsere Züge zu befördern. Verfasser 
hält 
einzelne für diesen Zweck gebaute Lokomotiven. | B. 


hierfür den Wechselstrom am geeignetsten und bespricht 


Ventilation of passenger coaches. Scientf. Am. vom 


13. März 1909, S. 198. 
Die Pennsylvania-Eisenbahn hat 75 stählerne Personenwagen 

in Dienst gestellt, bei welchen Feuersicherheit und Gefahrlosigkeit 
bei Zusammenstófsen in hohem Mafse erreicht worden sind und ein 
besonderes Ventilationssvstem vorgeschen ist. — Aufser den 
Fensterrahmen und den Sitzen ist keinerlei Holz zur Anwendung 
Die Wirkung bei Zusammenstöfsen wird durch einen 
von 24 " Breite, 9° Höhe, 
Boden des Wagens in ganzer Lange desselben angeordnet 
Zur 
Richtung an den oberen Wagenecken ,Hauben" angebracht, 


gekommen. 
büchsenartigen Stahlbalken der am 
ist, 
besseren Ventilation sind in diagonaler 
die 


längs des Wagens angcordnete 


herabgemindert. 


die Luft durch senkrechte und 
Röhren zwischen dem oberen und unteren Fufsboden nach den 


Sitzen führen. Z. 


D -Zug und Postwagen für den Fährverkehr 
Safsnitz—Trelleborg. Glasers Ann. 1909. Bd. 65, 
Heft 1, S. 7. 

Kurze Mitteilung über die von der Breslauer Aktiengesellschaft 
für Eisenbahn-Wagenbau und Maschinen-Bauanstalt gebauten Wagen. 
B. 

A novel street railway car. Engg. News vom 
17. Juni 1909, Bd. 61, No. 24, S. 657. Mit Abb. 

Die Stellung des Kondukteurs dieses auf den Pittsburger 


Strafsenbahnlinien versuchsweise eingeführten Wagens ist so 
gewählt, dafs der Beamte die Zahlung des Fahrgeldes der ein- 
steigenden Reisenden annehmen und auch, soweit nötig, die aus- 
steigenden Fahrgäste kontrollieren kann. Der Wagen ist so gebaut, 
dafs sein Gewicht und die Kosten auf die einzelnen Fahruáste 
Der Wagen ist 43“ engl. lang 


H--e. 


verteilt, möglichst gering werden. 
und enthält 50 Sitzplätze. 


Speisewagen der Bergensbahn. Tekn. Ugebl. 1909. 
S. 46. 


Beschreibung, Abbildung und Zeichnungen. Ca. 


Derrick cars and bridge erection; Chicago, Mil- 
waukee & St. Paul Ry. Engg. News vom 24. Juni 
1909, Bd. 61, No. 25, S. 677. Mit Abb. 


Auszug aus einem Aufsatz des Assistent Engincer J. H. Prior, 
der vor der Western Society of Engineers in Chicago verlesen 
wurde. 

Die hier beschriebenen Kranwagen von 30 bis 50 tons Trag- 
fahigkcit dienen zur Aufstellung stählerner Gcriistbriicken und 
Viadukte. 


werks. 


Sie gestatten möglichst schnelles Vortreiben des Bau- 
Bei grolsen Viadukten wird der untere Teil der Gerüst- 


pfeiler von der Talsohle mit Hilfe eines Laufkrans aufgestellt. H—e. 


Motordraisinen und Eisenbahn-Automobile. Von 
Dr. L. Glasers Ann. 1909. Bd. 64, No. 11, S. 269. 
Beschreibung | verschiedener Motordraisinen der 
Werke in Brandenburg, der Daimler-Motoren-Gesellschaft, Unter- 


Brennabor- 


re EZ 


türkheim-Stuttgart, der Gesellschaft für Bahnbedarf, Hamburg, sowie 
von Eisenbahn-Automobilen und einem grofsen Motor-Personen- 


wagen der Firma Sternberg & Comp. in Frankfurt a. M. B. 


Center versus side door cars. Scientf. Am. 


10. April 1909, S. 274. 


Der europäischen Praxis, 


vom 


eine seitliche Tür am Ende jedes 
Sitzreihen-Paares anzubringen, wird das Wort geredet, da diese 
Anordnung auf der Chicagoer Ausstellung, wo sie von der Illinois 
Die Public 
Service Commission hat neuerdings bei der New Yorker Unter- 


Central-Bahn zur Anwendung kam, sich bewährt hat. 


grundbahn versucht, das Gedränge dadurch zu vermeiden, dafs sie 
Nach 
wenigen Betriebstagen zeigte sich die Nützlichkeit der Einrichtung. 


am Ende jedes Wagens 2 seitliche Türen anbringen liefs. 


Der Verfasser meint, dafs die Frage sich noch besser lösen licfse, 
wenn cinfache Türen in der Mitte des Wagens an Stelle von 
doppelten Endtüren angebracht würden. Z. 


The Swedish State Railway Ferry Steamer Malmö. 
Danish State Railway Steam Ferry Christian IX. 
Engg. 1909. No. 2273, S. 116.117. Mit Abb. 

Die 

Fahrdampfer 


zur Aufnahme von Eisenbahnfahrzeugen eingerichteten 


sollen dem Verkehr zwischen Malmó— Kopenhagen 
und Korsór— Nyborg dienen. Der erstere ist 268 Fufs engl. lang, 
92,5 Fufs breit, hat 10,8 Fufs Tiefgang und eine Geschwindigkeit 
von I3l/, Knoten; der andere ist 88,4 m lang, 14,8 m breit, hat 
4 m Tiefgang und 13,6 Knoten Geschwindigkeit. —n. 


Lokomotivfeuerung mit flüssigem Brennstoffe (Roh- 
öl). Ztg. D. E.-V. 1909. No. 63, S. 999. 

Die österreichische Staatseisenbahnverwaltung trifft mit einem 
Kostenaufwande von nahezu 11 Millionen Kronen die Vorbereitungen, 
um vom 1. November 1909 ab auf ihrem nordöstlichen Bahnnetze 
zur Heizung der Lokomotiven galizisches Oel zu verwenden, nach- 
dem das Rohöl durch Abziehung der leichtern, Benzin enthaltenden 
Bestandteile auf einen Entllammungspunkt von 809 C. gebracht 
worden ist. Die Lokomotiven sind hierfür in der Weise ein- 
gerichtet, dafs im Bedarfsfalle ohne wesentliche Abänderungen auch 


wieder fester Brennstoff zur Heizung verwendet werden kann. —r. 


Eine neue Feuerbüchskonstruktion. Ztg. 


D. E..V. 1909. No. 61, S. 1049. 


Diese Anordnung ist bei einer für Oelfeuerung bestimmten 


Von —l. 


Lokomotive der Atchison, Topeka and Santa Fé-Eisenbahn zum 
üblichen 


Bauart — u. a. Schwierigkeit, die Kesselsteinbildung zu verhüten, 


ersten Male angewandt worden, um die Nachteile der 


kurze Lebensdauer -— zu vermeiden. Die Feuerbüchse besteht aus 
13 zusammengenicteten ffórmigen Streifen, die kastenförmig aus 
zwei die Innen- und Aufsenwand bildenden L.]- Eisen und sie 
verbindenden, soweit erforderlich durchlochten Stehblechen, alles 
aus Stahl, gebildet werden. Von den Nicten kommen nur die Köpfe 
derjenigen mit dem Feuer in Berührung, die bei der Versteifung 
der Feuertür- und Rohrwand gebraucht werden. —r. 
A locomotive firebox without staybolts in the side 
sheets and crown sheet. Engg. News vom 17. Juni 
1909, Bd. 61, No. 24, S. 659. Mit Abb. 
Diese neue Lokomotive ist auf der Atchison, Topeka & Santa 
Fe Ry. eingeführt. Mit den Stehbolzen, welche die Feuerbüchsen 
in grofser Zahl umgeben, sind mannigfache Uebelstände verbunden. 


Es erscheint daher als ein richtiger Gedanke, diese Stehbolzen zu 


beseitigen. Das geschieht in dem hier besprochenen Jacobs. 
Shupert-System dadurch, dafs die äufsere und innere Umhüllung 
der Feuerbüchse aus aneinander genicteten U- Eisen hergestellt 


Ld 


wird. H—e. 


Woods Fire-box, New York Central and Hudson 
River Railway. Engg. 1909. S. 631. Mit Abb. 
Die Feuerbüchse der W. K. Wood-Locomotive fire box and 
bube-Plate Comp. Media, Del, 


Erzielung einer grófseren Elastizitat und zur Ersparnis von Steh- 


besteht aus Platten, denen zur 
bolzen Wellen, àhnlich wie bei Wellrohren, eingeprefst werden. 


Die Konstruktion soll sich gut bewährt haben. —n. 
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Bogies de wagons 4a longerons en acier moulé d’une 
seule piece. Gen. civ. vom 1. Mai 1909, Bd. 55, 
No. 1, S. 13. Mit Abb. 

Die Drehgestelle der Eisenbahnwagen setzen sich in der Regel 
aus einer grolsen Zahl zusammengenieteter oder geschraubter 
Stücke zusammen, deren Montage langwierig und deren Unterhaltung 
kostspielig ist. Die Drehgestelle der Bettendorf Axle Co. in 
Davenport, Jova (siche ,, Engineering. News vom 7. Januar 1909), 


scheinen diesem Vorwurfe zu cnt:ehen. H—e. 


Dampfüberhitzer und selbsttátige Rostbeschicker 
an Lokomotiven. Railw. Gaz. vom 16. Juli 1909, 5.68. 


Erfahrungen darüber auf den amerikanischen Eisenbahnen. 


Untersuchungen über den Arbeitsvorgang imInjektor. 
Von Dr.:Ina. G. Schrauff, Cöln. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 20, S. 168. Mit Abb. 


Mitteilungen über die in dieser Richtung im Maschinenlabora- 
torum der Kgl. Sachsischen Technischen Hochschule in Dresden 


ausgeführten Versuche. B. 


Die Eisenbahn-Fahrgeschwindigkeitsmesser in ihrer 
Abhängigkeit von den Betriebsverhältnissen. Von 
Eisenbahnbauinspektor H. A. Martens. Dinglers J. 
1909. Heft 23, S. 356 u. ff. 

Als Einleitung zu dem Aufsatz wird ein geschichtlicher Rück- 
blick auf die Entwicklung der Geschwindigkeitsmesser bei Eisen- 


bahnen vorgeführt. — n. 


Anwendung einer Uebergangsvorrichtung von der 
normalen zur Janney-Kuppelung in China an 
Lokomotiven der Firma Henschel & Sohn, Cassel. 
Von Ernst Sauer, Reg.-Baumeister a. D.  Glasers 
Ann. 1909. Bd. 65, Heft 1, S. 12. Mit Abb. 


Beschreibung der doppelten Kuppelungsvorrichtung für die 
Lokomotiven der Schantung-Bahn zum Ucbergang auf die Tientsin-- 
Pukowbahn. B. 


Prefsgas- und elektrische Beleuchtung in Eisenbahn- 


wagen. Railw. Gaz. vom 23. Juli 1909, S. 115. 


G. L. Fowler, Herausgeber der ,,AaÁroad Age Gasette*, ver- 
Offentlicht einen auf Umfrage bci vielen amerikanischen Eisenbahn- 
verwaltungen beruhenden Vergleich der verschiedenen Wagen- 
beleuchtungssvsteme, der hinsichtlich der Kosten bei weitem zu 


Gunsten der Gasbeleuchtung ausfallt. D. 


The operation of the Simplon Tunnel Railway. 
Engg. News vom 29. Juli 1909, Bd. 62, No. 5, S. 109. 
Mit Abb. 

Wahrend des verflossenen Jahres sind in der Verwaltung und 

im Betriebe der Simplon-Tunnelbahn solche Veränderungen vor- 

genommen, dafs man jetzt wohl zu einem dauernden Zustand 

gelangt ist. Bis dahin waren nur zwei elektrische Lokomotiven 
von Brown, Boveri & Co. im Betriebe, obwohl zwei weitere 

Lokomotiven für den Simplon gebaut und zwei von der italienischen 

Bahn entliehen waren. Die zwei neuen Simplon-Lokomotiven sind 

so verschieden von den ersten, dais eine vergleichende Beschreibung, 

wie sie der Artikel bietet, wohl Beachtung verdient. H— e. 


4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Lugbetrieb. 
Engineering. Scientf. Am. vom 10. Aprıl 1909, S. 275. 

Von der New Yorker Zentralbalın hat ein Sonderzug eine 
besonders bemerkenswerte Fahrt zurückgelegt. Die Entfernung von 
New York nach Chicago, welche 1544 km beträgt, wurde in 
967 Minuten zurückgelegt. Die Maschinen wurden sechsmal 


gewechselt. Z: 


Engineering. Scientf. Am. vom 24. April 1909, S. 311. 


Ein unlängst von der „American Railway Association“ heraus- 
gegebener Bericht zeigt, dafs in den ersten 14 Tagen des März 
eine Abnalıme der Zahl von nicht benutzten Wagen un 8507 Stück 
stattgefunden hat; die Gesamtzahl unbenutzter Wagen betrug am 
3. März 299925, am 17. März 291418. Die tortgesetzte Indienst- 


stellung verfügbarer Wagen wird als ein sicheres Anzeichen für die 
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allmáhliche Rúckkehr des Wohlstandes in den Vereinigten Staaten 


angesehen. Z. 


A machine for tracing the profiles of rail sections. 
Engg. News vom 13. Mai 1909, Bd. 61, No. 19, S. 519. 
Mit Abb. 

In den letzten zwei Jahren haben zahlreiche Erörterungen 
über die Güte verschiedener Schienen (in Amcrika) stattgefunden. 
Dies bedingte vielfach die Beschaffung von Instrumenten zum 
Abzeichnen der Schienenkopf-Profile vor und nach der Abnutzung. 
Der vorliegende Aufsatz bringt die Beschreibung zweier solcher 
Instrumente. Das eine, in Gebrauch auf der Great Northern Ry., 
ist bekannt als der Johnson-Schienen-Pantograph; das andere ist 
ein deutsches Fabrikat, von Sommers & Runge in Berlin. H—e. 


Integrierender Apparat für Unebenheiten von 
Schienengleisen der Pennsylvania-Eisenbahn- 
Gesellschaft. Engg. News vom 6. Mai 1909, No. 18, 
S. 491. 


Pedometer geben die Anzahl der Stölse und ein Cyclometer 
gibt die Amplitude der Schwingungen an, die Bewegung der an- 


zeigenden Tcile erfolgt durch federnde Gewichte. . J. Z. 


Vorktihlanlagen für leichtverderbliche Waren auf 
der Southern Pacific in Kalifornien. Railw. Gaz. 
vom 9. Juli 1909, S. 51. 

Beschreibung der in Colton bei Los Angeles ausgeführten 

Anlage. Mit Abbildungen. 


Engineering. Scientf Am. vom 1. Mai 1909, S. 331. 


Jeden Tag werden in der inneren Stadt New York doppelt so 
viel Personen durch Elevatoren in die Höhe befördert als auf den 
Hoch-, Untergrund- und Straísenbahnen zusammengenommen. Die 
8000 Fahrstühle für Reisende im Weichbilde von Manhattan 
befördern ungetähr 6 500 000 Personen täglich, während auf den 
Hoch-, Untergrund- und Strafsenbahnen der gesamten Stadt New York 
taglich 3 500 000 Menschen verkehren. Z. 


Betrachtungen über Kurswagen. Von Professor 
Dr; Jna. Blum. Verkehrstechn. W. 1909. S. 553. 
Verfasser stellt Betrachtungen darüber an, ob die im Deutschland 
so zahlreichen Kurswagen im Personenverkehr nicht einzu- 


schränken sind. Gi. 


Verkehrsfragen der Güterbeförderung in Umsetz- 
wagen. \on Regierungsassessor Dr. Rohs, Posen. 
Ztg. D. E.-V. 1909. No. 76 und 77, S. 1173 und 1187. 

Zur Erleichterung des Güterverkehrs zwischen deutschen und 
den russisfhen Eisenbahnen mit breiterer Spur sind eine Anzahl 

Güterwagen, deren Einrichtung nach der Bauart Breidsprecher die 

Umsetzung der Wagen von der einen auf die andere Spur durch 

Wechsel der Achsen gestattet, sodafs die Ladung ohne Umladung 

von cinem Lande zu dem andern übergehen kann. Die sich aus 

der Verwendung solcher Wagen ergebenden Wirtschafts- und 


Verkehrsfragen werden näher erörtert. —r, 


Von Eisen- 
bahnbauinspektor Hans A. Martens. Ztg. D. E.V. 
1909. No. 67, 68 und 69, S. 1045, 1057 und 1073. 

Verfasser behandelt, nachdem er die grofse Steigerung der 

Massengüterbeförderung zahlenmäfsig angegeben, die Bestrebungen 

zu ihrer Verbesserung in drei Abschnitten, allgemeine organisatorische 

Mafsnahmen der Güterwagengestellung, Beschleunigung der Reisc- 

geschwindigkeit der Güterzüge und Einrichtungen zur Beschleunigung 

des Ladegeschäfts an der Ladestelle und am Wagen. Diese Ein- 
richtungen, deren Verbesserung gröfsere Erfolge verbürgen, sind 

ausführlicher behandelt. —r. 


Neue verbesserte Federzeigerschnellwage für Stück- 
und Eilgutabfertigung. Von Ingenieur Dopp sen. 
Glasers Ann. 1909. Bd. 64, Heft 12, S. 273. 

Beschreibung einer Verbesserung der bekannten Dopp'schen 

Federzeigerschnellwagen, durch die der störende Temperatureinfluls 


beseitigt worden ist. B. 
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7. Sicherungsandagen: Telegraphic, Signaheesen, Stellwer ke. 


Flügelvorsignal mit Erkennungsscheibe. Von Eisen- 
bahnbauinspektor Hans A. Martens. Ztg. D. E.-V. 
1909. No. 80, S. 1231. 


Vorschläge für eine neue Anordnung des Vorsignals, um dessen 


Sichtbarkeit zu erhöhen, —r. 


Engineering. Scientf. Am. vom 29. Mai 1909, S. 403. 


Die Anwendung des Blocksignalsystems nimmt in den Ver- 
einigten Staaten nur in geringem Maise zu. Nach dem letzten 
Berichte der interstaatlichen Verkehrs-Kommission betrug bei Beginn 
des Jahres die Gesamtlänge der mit dem Blocksystem ausgerüsteten 
Kisenbalinlinien 59548 Meilen (engl), was eine Zunahme im Ver- 
gleich zum verflossenen Jahre von ,879 Meilen“ bedeutet. Die 
verhältnismäfsig geringe Vermehrung schreibt man dem wirtschaft- 


lichen Niedergang zu. Z. 


Notsignale im Zuge. Von Stationsvorstehcr Josef 
Kiester, Löffingen (Schwarzwald). Ztg. D. E..V. 
1909. No. 74, S. 1145. 

Darstellung der gegenwärtig für diesen Zweck vorhandenen 


Einrichtungen und Vorschläge zu ihrer Verbesserung. Fur 


Station announcers on trains. Scientf. Am. vom 29. Mai 
1909, S. 402. 

Versuchsweise sind in einem Wagen auf den Strecken des 
Hudson- und Manhattan- Tunnels Stationsanzciger angebracht worden, 
mit denen das reisende Publikum sehr zufrieden ist. Der Anzeiger 
besteht aus einem Glaskasten, der in der Mitte des Wagens be- 
festigt ist. Er enthält oben die Worte „Next Station“, darunter 
im weifsen Felde erscheint der Name der nächsten Station in 


leuchtenden Buchstaben. Z. 


Nachteile elektrischer Zugspitzenlichter. Railw. Gaz. 
vom 2. Juli 1909, S. 21. 

Es werden einige Beispicle und Urteile aus dem amerikanischen 
Eisenbahnwesen angeführt, wonach helleuchtende Spitzenlichter die 
Mannschaft entgegenkommender Züge oder der Strecke geblendet 
und in der Signalbeobachtung behindert. haben. Es wird von der 


Verwendung solcher Lichter abgeraten. D. 


Telegraph und Fernsprecher. Von S. Scheibner, 
Regierungs- und Baurat, Mitglied. der Kóniglichen 
Eisenbahndirektion und des Kaiserlichen Patentamtes 
in Berlin. Sonderabdruck aus: Handbuch der 
Ingenieurwissenschaften. Fünfter Teil: Der Eisen- 
bahnbau. Scchster Band, bearbeitet vonS.Scheibner. 
Herausgegeben von F. Loewe und H. Zimmermann. 
Mit 242 Abb. im Text. Leipzig 1908. Verlag von 
Wilhelm Engelmann. Preis geh. 3 M. [V.D. M] 

Dieser Abdruck aus dem rühmlichst bekannten Handbuch der 

Ingenieurwissenschaften behandelt in erschópfender Weise die 

Telegraphen- und Fernsprecheinrichtungen, soweit sie dem Eisen- 

bahnbetriebe dienstbar gemacht worden sind. Alle Einzelheiten der 


Apparate und Bauteile sind bis auf das kleinste beschrieben und 


durch zahlreiche Figuren erläutert, so dafs jeder, der sich über | 


diese Seite des Eisenbahnbctricbes zu unterrichten wünscht, über 


alles dahingehörige Aufklärung finden wird. Sc. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
Z. Allgemeines. 


Einführung in die Theorie und den Bau der neueren 
Warmekraftmaschinen (Gasmaschinen). Von 
Richard Vater, Professor an der Kgl. Bergakademie 
in Berlin. 3. Auflage. Mit 33 Abb. (Aus Natur 
und Geisteswelt, Band 21.) Leipzig 1909. Verlag 
von B. G. Teubner. Preis 1,25 M. [V. D. M.] 

Die neue Auflage dieses zur Einführung in das Gebiet der 

Verbrennungskraftmaschinen vorzüglich geeigneten Büchleins unter- 

scheidet sich von der vorhergehenden hauptsächlich durch eine 

Neubearbeitung des Abschnittes über vergaste flüssige Brennstoffe 


unter Berücksichtigung der jüngsten Erfahrungen. Ferner weisen 
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die übrigen Abschnitte willkommene Ergänzungen hinsichtlich Text 
und Figuren auf, wie auch den Tabellen über die Wärmeausnutzung 
bei den verschiedenartigen Maschinen die neuesten Versuchsergebnisse 


zu grunde gelegt sind. Ehs. 


Das autogene Schweilsen und Schneiden mit Sauer- 
stoff. Handbuch zum Studium, zur Einrichtung und 
zum Betriebe von  Sauerstoff-Metallbearbeitungs- 
Anlagen. Von Ingenieur Felix Kagerer, Inspektor 
der k. k. österr. Staatsbahnen. Mit 56 Textabb., 
4 Einschaltebildern und 20 Tabellen. Wien 1909. 
Druckerei- und Verlags-A.-G., vorm. R. v. Waldheim, 
Jos. Eberle & Co. [V. D. M.] 

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, die grofse Ver- 
wendbarkeit des autogenen Schweifsens und Schneidens mit Sauerstoff 
darzulegen, die Vorteile des Verfahrens zu zeigen und zu dessen 
ausgedehntester Anwendung anzuregen. Im Handbuch werden 
daher behandelt die beim autogenen Verfahren benutzten Gase, 
die Apparate zur Erzeugung von Acctylengas, die zum autogenen 

Schweifsen und Schneiden erforderlichen Geräte, die Gefahren und 

Vorsichtsmafsregeln beim Betriebe, einige Schneid- und Schweils- 

versuche, vorgenommen an Teilen von Lokomotiven, und die Kosten 

autogener Anlagen. 

Bei klarer Darstellung des Stoffes und der Skizzen wird das 

Werk allen, welche für die autogene Metallbearbeitung Intcresse 

B—e. 


haben, willkommen sein. 


V. Elektrizität. | 


Der Elektromotor im Dienste des Handwerkes und 
Kleingewerbes. Von Ingenieur Adolf W. Schultz, 
Köln-Zollstock. Mit 68 Abb. Köln 1909. Im Buch- 
handel zu beziehen durch Julius Springer, Berlin. 
Preis IM. [V. D. M.] 

Die Broschúre stellt eine Reklameschrift der Firma Ernst 

Heinr. Geist, Elektricitäts-Aktiengesellschaft, Köln-Zollstock, dar, 

wie sie schon seit längerer Zeit von den Elektrizitatsfirmen in 


` 


grofsen Mengen den Interessenten zur Verfügung gestellt wird. Es 


„erübrigt sich daher eine Besprechung des Werkchens an dieser 


Stelle. Ba. 


VI. Verschiedenes. 


Die Lehre von der Energie. \on Alfred Stein in 
Grimma. Mit 13 Fig. im Text. (Aus Natur und 
Geisteswelt, Band 257.) Leipzig 1909. Verlag von 
B. G. Teubner. Preis geb. 1,25 M. [V. D. M.] 


Behandlung der Energie-Lchre in clementarer leicht verstand- 
licher. Form. Js. a 


Fehlands Ingenieur-Kalender 1910 für Maschinen- 
und Flütten-Ingenieure. Herausgegeben von Professor 
Fr. Freytag, Lehrer an den techn. Staatslehranstalten 
in Chemnitz. 32. Jahrgang. Berlin 1910. Verlag 
von Julius Springer. Preis 3 M. [V. D. M] 

Der Kalender hat in der bekannten praktischen Form einige 

Ergänzungen, besonders unter den Kapiteln Maschinenteile, Dampf- 


maschinen, Elektrotechnik, Eisenhüttenwesen usw. erfahren. J. Z. 


Die Kitte und Klebemittel. Eine ausführliche An- 
leitung zur Darstellung der Oel-, Harz-, Kautschuk-, 
Guttapercha-, Kasein-, Leim-, Wasserglas-, Glycerin-, 
Kalk-, Gips-, Eisen-, Zinkkitte, des Marineleims, der 
Zahnkitte, des Zeiodeliths und der zu besonderen 
Zwecken dienenden Kitte und Klebemittel. Von 


Sigmund Lehner. Siebente, vermehrte und ver- 
besserte Auflage. Wien und Leipzig 1909. A. Hart- 
leben’s Verlag. Preis 1,80 M. [V. D. M.] 


Das Buch enthält einige hundert Rezepte für die Herstellung 
von Kitten und Klebemitteln der verschiedensten Art, die sorgfältig 
ausgewählt sind und dem Praktiker von grofsem Nutzen sein 
werden. Der Verfasser hat sich bemüht, nur brauchbare, erprobte 
und wertvolle Vorschriften aufzunehmen, die ohne weiteres an- 
wendbar sind, und die sich auf alle in der Praxis vorkommenden 
Fälle erstrecken. Wer etwas zu kitten oder zu kleben hat, wird 


nicht vergebens zu diesem schätzbaren Büchlein greifen. Sc. 
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I. Eisenbahnwesen. 
4. Beirich und Verkehr; auch elektrischer Zugbetricó. 
Der Wettbewerb der Dampfbahnen und elektrischen 
Bahnen im Lokalpersonenverkehr. Von Samuel 
O. Dunn. Railw. Gaz. vom 21. August 1909, S. 301. 
Der Aufsatz behandelt amerikanische Verhältnisse und erörtert 
namentlich, welche Stellung die alten Dampfbahnen den mit ihnen 
in Wettbewerb tretenden elektrischen Linien gegenüber einge- 
nommen haben. D. 


Hauptbahnelektrisierung in Baden. Railw. Gaz. von 


9. Juli 1909, S. 55. 


Einige Angaben über die Elektrisierung der Wiesentalbahn 


Basel— Zell nebst Skizze der Einphasenstrom-l.okomotive. D. 


Von 


Heft 33, 


Die erste elektrische Oberstrom-Eisenbahn. 
Ingenieur Fr. Bock. Dinglers J. 1909. 
S. 524 u. f. Mit Abb. 

Notiz über die Einrichtung der Linie Victoria Station — London 

Bridge der London, Brighton & South coast Ry. für clektrischen 


Antrieb mit Oberleitung. -— n. 


Electricity. Scientf. Am. vom 8. Mai 1909, S. 347. 
Die die 
ausgehenden Züge clektrisch zu betreiben. Der Strom wird durch 


Burlington-Eisenbahn hat beschlossen, von Chicago 
Turbinengeneratoren erzeugt, die auf dem Lokomotivkessel montiert 


sind und mit Dampf betricben werden. Z. 


Engineering. Scientf. Am. vom 20. Marz 1909, S. 219. 


Die erste Anwendung des Einphasenstroms ist in England auf 
einer mit Damptlokomotiven betriebenen Eisenbahn auf einer Strecke 
der Midland-Eisenbahn von Morecamb nach Heysham erfolgt. Es 
handelt sich um eine 10 Meilen (engl.) lange doppelgleisige Strecke 
mit oberirdischer Stromzuführung. Z. 


Electricity. Scientf. Am. vom 1. Mai 1909, S. 331. 


Eine interessante elektrische Bahn, bei welcher direkter Strom 
von 1200 Volt verwendet wird, ist zwischen Stockton und Lodi in 
Kalifornien in Betrieb genommen worden. Die Länge derselben 
beträgt zur Zeit 24 km, Verlängerung ist in Aussicht genommen 
worden. Bis zu 3,2 km aufserhalb Stocktons wird der Strom von 


einer Drahtleitung von 550 Volt entnommen, über diesen Punkt 
hinaus wird die höhere Spannung von einer dritten Schiene ent- 
nommen. Die auf den Wagen verwendeten Dynamomaschinen sind 
an einem Ende mit einem Umschalter versehen, um die hohere 
Spannung aufnehmen zu können, und am anderen mit einem Hilfs- 
apparat zur Licferung von Strom zu 600 Volt. Wenn der Wagen 
von der mit 1200 Volt geladenen Schiene zur Drahtleitung über- 
geht, wird die Dynamomaschine automatisch ausgeschaltet und der 


Hilfsapparat empfängt den Strom direkt aus der Drahtleitung. Z. 


Direct-current versus single-phase traction. Scientf. 
Am. vom 8. Mai 1909, S. 346. 

In der alljáhrlich stattfindenden Nachtsitzung des New Yorker 
Eisenbahnvereins fand ein lebhafter Meinungsaustausch über die 
Aufgaben des elektrischen Eisenbahnbetricbes statt. Während der 
beiden hat man Gelegenheit gehabt, 


letzten Jahre die beiden 


Hoch- 


spannung mit oberirdischer Stromzuführung und Niederspannung mit 


hauptsächlich zur Anwendung kommenden Systeme — 
Stromzuführung durch die dritte Schiene — bei der New Yorker 
Central- und New Haven-Bahn eingehend zu prüfen. Man kam zum 
Ergebnis, dafs in Zukunft beim Uebergang vom Dampf zum elek- 
trischen Betriebe beide Systeme zur Anwendung gebracht werden 
Der dirckte Strom mit 600 bis 1200 Volt Spannung und 
Zuführung durch eine dritte Schiene soll auf Bahnhöfen und im 
unterirdischen Stadtbetrieb, 10000 bis 


12 000 Volt Spannung auf langen Strecken zwischen wichtigen 


mifsten. 
der Wechselstrom mit 
Verkehrszentren zur Anwendung kommen. Z. 


5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 


La construction des locomotives aux ateliers de la 
Société francaise de Construction mécanique a 
Denain. (Nord.) Gén. civ. vom 8. Mai 1909, Bd. 55, 
No. 2, $. 33. Mit Abb. 

Am 24. April 1909 hat Herr Obcringenicur Le Chatelier in 
cinem Vortrage die Ereignisse auseinandergesetzt, welche die Société 
francaise, Nac} folgerin der Firma Cail, veranlafsten, ihre Fabrik in 
eine moderne insbesondere für den Lokomotivbau umzuwandeln. 
Herr Le Chatelier gibt einige Mitteilungen über die Organisation 
der Arbeit, wie sie durch die Direktion der Fabrik mit gutem Er- 
folge eingeführt worden ist. H—e. 
Radergiefserei in den Roanoke-Werkstatten der 

Norfolk & Western Railw. Von George L. Fowler. 
Railw. Gaz. vom 30. Juli 1909, S. 151. 


Es werden die neuen Werkstattanlagen und die dort geübten 
Gufsverfahren beschrieben. D. 


Kombinierter Laufkran zum Herausziehen des Ingots 
aus den Blockformen und zum Beschicken der 
Schweifs- und Glühöfen. Von Ing. Fr. Bock, 
Berlin. Glasers Ann. 1909. Bd. 65, Heft 3, S. 51. 
Mit Abb. 


Beschreibung eines Laufkrans der von der Alliance Machine 
Ohio, 
Company Monessen, Pa., gebaut worden ist. Der Laufkran besteht 


Company, für die neuen Stahlwerke der Pittsburg Steel 
aus einer fahrbaren Kranbrücke, auf der sich wiederum ein fahr- 
barer Wagen befindet, welcher zwei senkrecht bewegliche Kran- 


ständer trägt. B. 


Der Kraftbedarf von Walzwerken. Von H. Groeck. 


Ztschr d. Ing. 1909. No. 21, S. 822. 


In letzter Zeit sind ausgedehnte Versuche über den Krattbe- 
trieb von Walzwerken ausgeführt worden und in etwa 70 Zahlen- 
tafeln dargelegt; dieselben sind vom Dipl- Sta. Ortmann in einem 
Vortrag besprochen, worüber Verfasser berichtet. B. 


Das Riemengetriebe und die Gehrckens’sche Theorie. 
Von Zivil-Ing. Ludwig Benjamin, Hamburg. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 17, S. 655. Mit Abb. 

Verfasser sucht den Nachweis zu führen, dafs die den bisherigen 

Annahmen entgegenstehende Gehrckens’sche Theorie richtig sei, 

dats mit wachsender Geschwindigkeit des Triebes die durch den 


Riemen übertragcne Nutzlast nicht ab-, sondern zunehme. B. 
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Zur Theorie der Torsion rechteckig-prismatischer 
Stabe. Von Dipl.Ing. Rud. Goetzke, berlin. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 24, S. 935. 

Verfasser will die von de Saint-Verrant aufgestellte Theorie 
durch seine Besprechung verständlicher macher, da es ihm gelungen 
ist, die Ergebnisse dieser Theorie in einfache Formeln überzuführen. 

B. 

Maschinen auf der Ausstellung in München 1908. 
Von C. Guillery, Kgl. Baurat, München. Glasers 
Ann. 1909. Bd. 65, Heft 3, S. 45. Mit Abb. 

Besprechung einzelner der ausgestellten Maschinen und Maschinen- 
teile für Lokomotiven, Werkstattsmaschinen, Maschinen für Beton- 


arbeiten und Strafsenbauten. B. 


Industriewerke und Fabrikbetriebe der Neuzeit. 
Von Reg.-Baumeister a. D. G. Braun. Verkehrs- 


techn. W. Ill. Jahrg. 1909. S. 477. Mit Abb. 
Die Erzeugnisse der Werke Kassel, Kassel-Rothenditmold und 
Henrichshütte der Firma Henschel & Sohn werden eingehend er- 
örtert. Gi. 


Der Brennstoffverbrauch von modernen Heilsdampf- 
lokomobilen und Dieselmotoren im praktischen 
Betriebe. Von E. Hoeltje, Oberlehrer in Duisburg. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 20, S. 784. 

Verfasser hat auf Grundlage der Jahresbetriebsergebnisse von 

27 grófseren Elektrizitatswerken, welche Heifsdampflokomobilen 

und Dieselmotoren verwenden, eine Tabclle über den Brennstoff- 


verbrauch derselben aufgestellt. B. 


Selbsttatige Druckregelung von Dampfluftkom- 
pressoren. Von J. C. Breinl, Prag-Smichow. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 19, S. 750. Mit Abb. 

Bemängelung der Auslassungen des Dr. Hoffmann in , A/aschinen- 
wirtschaft in Bergwerken", Z. 1909, S. 1 u. f. und Erwiderung des 

Dr. Hoffmann. B. 


Beispiele aus dem Gebiete des Ventilatorenbaues. 
Von Th. v. Barier, Düsseldorf. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 22, S. 849. Mit Abb. 


Verfasser beschreibt verschiedene der gebräuchlichen Ventila- 
toren und ihre Leistungen. Die Ventilatoren werden entweder 
durch Dampfmaschinen oder Elektromotoren bctrieben. Dampfturbinen 
und Gasmaschinen kommen aus wirtschaftlichen Gründen weniger 


zur Verwendung. B. 


Eine moderne amerikanische Hochdruck-W asser- 
kraftanlage mit Francis-Turbinen. Von Ober- 
ingenieur Guido E. Hem meler, Braunschweig. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 24, S. 929. Mit Abb. 

In der Nahe der Stadt Duluth im Staate Minnesota ist von 
der Great Northern Power Co. ein Teil der Wasserkraft des 
St. Louis-Flusses nutzbar gemacht und ein Kraftwerk eingerichtet 
für 30000 und spater 80000 PS. Von einem Staudamm wird das 
Wasser durch einstellbare Schleusen einem nur 3130 m langen 
Kanal zugeführt, der in ein grofses Auslaufbecken mündet, aus 
welchem das Wasser durch mehrere Rohrleitungen von rd. 115 m 


Länge zu den Turbinen strömt. B. 


Das Kraftwerk der A. E. G.- Turbinenfabrik in Berlin. 
Von O. Lasche, Berlin. Ztschr. d. Ing. 1909, No. 17, 
S. 648 und No. 18, S. 699. Mit Abb. 


Beschreibung der in der Huttenstrafse gelegenen ausgedehnten 
Maschinenfabrik der Allgemeinen Elektrizitats-Gesellschaft zum Bau 


von Dampfturbinen. B. 


Ueber das Streufeld und den Streukoeffizienten 
eines Transformators mit Scheibenwicklung und 
geteilten Endspulen. Von ?r. na. W. Rogowski. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 24, S. 952. 

Theoretische Abhandlung über die vom Verfasser in dieser 
Hinsicht ausgeführten Versuche, wonach der gemessen» und be- 
rechnete Streukocffizient völlig zufriedenstellend mit einander über- 
einstimmen, der Streukoeffizient von der Stromstárke abhangig und 


der Einflufs des Eisens auf die Erhöhung dersc!ben nur klein ist. 
B. 
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Die van der Waals'sche Theorie der Gase und 
Flüssigkeiten und ihre Beziehungen zu den 
Ingenieur-Wissenschaften. Von Dipl.:Jng. Dr. J. 
B. Goebel. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 24, S. 947. 
Wiedergabe eines im Rheingau-Bezirksverein des Vereins 
Deutscher Ingenieure über die van der Waals’sche Theorie ge- 
haltenen Vortrages. B. 


Ó. Bau-, Betriebs- und Werskstatts- Materialien und 
Prüfungsmaschinen. 


Druckfestigkeit und Druckelastizität des Betons mit 
zunehmendem Alter. Von C. Bach. Ztschr. d. 
Ing. 1909. No. 21, S. 828. ° 

Derartige Versuche, die sich auf Betonkörper mit einem Alter 
bis zu 61/; Jahr erstrecken, ergaben, dafs die Druckfestigkeit mit 
dem Alter zunimmt und bei 6 Jahren Werte bis 579 kg/qcm (bei 

1 Raumteil Zement, 2,5 Sand, 2,25 Feinkiessteine, 3,0 Handschlag- 

Grobschotter, 3,5 pCt. Wasser) erreicht. Die bleibende Zusammen- 

drückung nimmt mit wachsendem Alter sehr schnell ab. B. 


Prüfung der Druckfestigkeit von Portlandzement. 
Von Dr.- Jna. A. Martens, Grofs-Lichterfelde. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 18, S. 694. Mit Abb. 


Die höheren Anforderungen an die Druckfestigkeit des Zements 
haben den Verfasser auf Anregung des Vereins Deutscher Portland- 
zementfabrikanten veranlafst, einige neue Maschinen zur Bestimmung 
der Druckfestigkeit zu konstruieren, die von ihm näher beschrieben 
werden. B. 


Engineering. Scientf. Am. vom 10. April 1909, S. 275. 


In den Vereinigten Staaten findet der armierte Beton immer 
mehr Anwendung. Bei der Pennsylvania-Eisenbahn hat er sich so 
bewährt, dafs die Gesellschaft sich entschlossen hat, ihn auf ihren 


westlichen Linien einzuführen. Z. 


Der Traís, seine Entstehung, Gewinnung und Be- 
deutung im Dienst der Technik. Von Hambloch. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 17, S. 663. 

Beschreibung des namentlich bei uns in der Vordereifel im 
Nette- und Brohltal gewonnenen Traís, der nach Ansicht des Ver- 
fassers das Erzeugnis vulkanischer Aschen ist, die, aus der Luft 
niedergefallen, infolge tausendjähriger hydrochemischer Prozesse 
zu der Gesteinsart geworden sind, welche wir heute Trafsstein 


oder Tuffstein nennen. B. 


Apparate zur Messung hoher Flüssigkeitsdrücke. 
Von Direktor Dr.- Jng. A. Martens. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 19, S. 747. 

Inhalt ciner der Kgl. Akademie der Wissenschaften gemachten 

Vorlage des Kgl. Materialprüfungsamtes über die Neukonstruktion 

eines Apparates zur Messung hoher Flüssigkeitsdrücke. B. 


Die Spannungsverteilung in geschlossenen Schub- 
stangenkópfen. Von A. Watzinger, Assistent, 
Darmstadt. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 26, S. 1033. 

Verfasser will mit seiner theoretischen Abhandlung praktisch 
brauchbare Rechnungsgrundlagen für die wichtigen Querschnitt- 
abmessungen von Schubstangenköpfen, Kreuzköpfen und ähnlich be- 


anspruchten Maschinenteilen geben. B. 


Einflufs des Betriebes, Durchmessers und Profiles 
auf Formänderung von Flammrohren. Von Bruno 
Müller, Elberfeld. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 20, 
S. 719. 

Theoretische Abhandlung über die verschiedenen Einflüsse, 
durch welche Formveränderungen an Flammrohren herbeigeführt 


werden. B. 


Betrachtungen an einem Wellblechflammenrohre. 
Von Oberingenieur J. Schmidt, Dortmund. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 23, S. 908. 

Theoretische Betrachtungen, durch welche nachgewiesen werden 
soll, wie geringe Formveränderungen der Kesselböden genügen, 
um im Flammenrohre nicht unerhebliche Spannungen zu er- 


möglichen. Theoretisch láfst sich der Einflufs der Böden auf das 
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Rohr wohl schr schwer verfolgen, da auch die Aufsenwand hierbei 
in Frage kommt; zu empfehlen ist jedenfalls der Uebergang des 
Flammenrohres zum Kesselboden durch eine grofse Hohlkehle, die 


diesen Einflufs sicher vermindern würde. B. 


Zweiter Bericht über Festigkeitsversuche mit Eisen- 
konstruktionen. Erstattet von der Versuchskom- 
mission des Vereins Deutscher Brücken- und Eisen- 
baufabriken. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 26, S. 1019. 
Mit Abb. 

Die Versuche haben ergeben, dafs ein Abreifsen oder Ab- 
springen des Nietkopfes senkrecht zum Schaft weder bei den Nieten 

Die Schlag- 


dafs ein Niet ohne Versenk einem 


mit Versenk noch bei denen ohne Versenk erfolgte. 
versuche haben nicht ergeben, 
solchen mit Versenk an Haltbarkeit nachsteht. B. 


Das Elektroeisen und seine wirtschaftliche Be- 
deutung. Von Dr. phil. et jur. J. Kollmann, Bad 
Ems. Monatsschr. d. V. d. Ing. 1909. Heft 5, S. 193. 

Verfasser weist darauf hin, dafs erst mit dem Bau der Grofs- 
gasmaschinen es den Roheisen und Koks erzeugenden Hüttenwerken 
und Kohlenzechen ermöglicht worden sei, durch Ausnutzung der 

Abgase eine billige Kraftquelle zur Erzeugung elektrischer Energie 

zu beschaffen und die Herstellung des Elektroeisens betreiben zu 

können. Verfasser bespricht dann die besonderen Eigenschaften 
und die wirtschaftliche Bedeutung dieses neuen Herstellungsver- 


fahrens. B. 


Ueber den Schnittwiderstand bei der Bearbeitung 
der Metalle durch Abheben von Spänen. Von 
H. Friedrich, Chemnitz. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 22, 
S. 860. 

Theoretische Abhandlung über die verschiedenen Umstände, 
durch welche der Schnittwiderstand bei der Bearbeitung der Metalle 

becinflufst wird. B. 


Fuel economies on the locomotive. 
vom 1. Juli 1909, Bd. 62, No. 1, S. 15. 


Bei der Beschaffung von Kohlen für cine Eisenbahn kommt es 


Engg. News 


vor allem darauf an, daís die Lieferung genau den Bedingungen 
entspricht. Aufserdem sind aber zur Herabminderung der Kosten für 
das Brennmaterial folgende aufserhalb desselben liegende Dinge zu 
beachten: Der Kessel mufs rein sein; er mufs eine móglichst grofse 
Heizfläche bieten. 


Teile der Lokomotive sind mit der gröfsten Sorgfalt zu entwerfen 


Die auf die Erregung des Zuges hinwirkenden 


und zu bemessen. Für die Behandlung der Kohlen vor dem Gebrauch 


werden eingehende Vorschriften gegeben, desgleichen wird das 


Interesse des Personals an der Kohlenersparnis besprochen. H—e. 
8. Stadt- und Strafsenbahnen. 
Städtebahnen. Von Prof. Dr.-Ing. Blum. Glasers 


Ann. 1909. Bd. 65, Heft 1, S. 1. 


Vortrag im Verein für Eisenbahnkunde, in dem der Vortragende 


empfiehlt, Bahnen, die grofse Städte miteinander verbinden, zur 
grölseren Bequemlichkeit des reisenden Publikums in die Strafsen- 
bahnen übergehen zu lassen, so dafs die Reisenden in den Städten 


an beliebigen Stellen einsteigen könnten. B. 


Zur Geschichte der Berliner Südwestschnellbahnen. 
Von Regierungsrat a. D. G. Kemmann. Ztg.D.E.-V. 
1909. No. 78, S. 1190. 

Die Entwicklung dieser Bahnen wird im Anschlufs an die Mit- 
teilungen über diese Bahnen in No. 12 d. Ztg. 1909 naher beleuchtet 
und besonders der Schwierigkeiten gedacht, die durch den Wider- 
streit der Stadtgemeinden Charlottenburg und Wilmersdorf entstanden 


sind. —Tr. 


The report on a proposed subway system for street 
cars and elevated railway trains in Chicago. 
Engg. News vom 3. Juni 1909, Bd. 61, No. 22, S. 600. 
Mit Abb. 


Seit mehr als 20 Jahren ist man damit beschäftigt, Schnell- 
bahnentwürfe für die Geschaftsmitte von Chicago zu betreiben; 
aber wie es scheint nicht mit dem nótigen Erfolg Denn im April 
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1908 sandte der Bürgermeister, Herr Busse, dem Stadtrat eine Mit- 
»dafs es Zeit sei für die Stadt 
Der 
hierauf von der Kommission erstattete Bericht nebst einem schema- 


teilung, in welcher er hervorhob, 


(city), dic Frage der Untergrundbahnen ernstlich aufzunehmen“. 


tischen Entwurf für die Untergrund- und Lokalbahnen wird vor- 


liegend mitgeteilt. H—e. 


The construction of Rapid transit Passenger Sub- 
ways reducing the cost and increasing the earning 
power. Engg. News vom 3. Juni 1909, Bd. 61, No. 22, 
S. 607. 


In einem Aufsatz der Schriftleitung werden die im obigen Titel 


bezeichneten Gesichtspunkte eingehend besprochen. H—e. 


Engineering. Scientf. Am. vom 29. Mai 1909, S. 403. 


Die óflentliche Sicherheits-Kommission hat mit Einführung des 
Mitteltúr-Typs bei den Wagen der New Yorker Untergrundbahn 
einen schr beachtenswerten Schritt im Schnellbahnverkehr vorwärts 


gctan. Z. 


Zerstórung der Metalle im Erdboden durch Elektro- 
lyse. Von A. A. Knudson. Franklin J. August 1909. 
S. 132. Mit 16 Abb. 

Der Verlauf der Erdströme 

Schienenrückleitungen elektrischer Bahnen nach den in New York 


(vagabundierende Ströme) von 
gemachten Beobachtungen ist eingehend beschrieben und in Ab- 
bildungen dargestellt. Zahlreiche photographische Abbildungen zeigen 
die Zerstörung von Gas- und Wasserleitungen im Erdboden. J. Z. 
9. Lokal- und Kleinbahnwesen nebst Selbstfahrwesen, 
Kolonialbahnen. 
The electric aerial mono-rail up the Wetterhorn. 
Scientf. Am. vom 8. Mai 1909, S. 353. 
Der Artikel bringt Beschreibung und Ansichten von der kürzlich 
Die Drahtseilbahn ist 
Langen’schen Schwebebahnsystem erbaut. 2: 


cröffneten Wetterhornbahn. nach dem 


The Wetterhorn Cableway Incline. Engg. News 
vom 22. Juli 1909, Bd. 62, No. 4, S. 87. Mit Abb. 
Diese Dralitseilbahn ersteigt einen Teil des Wetterhorns unter 
dem aufserordentlich steilen Steigungsverhaltnis von 1370 Fufs engl. 
Hohe auf 1197 Fufs Basis. Der hier mitgeteilte Artikel beruht 
auf einer Beschreibung der ,,Schweiserischen 
12. und 19. Dezember 1908. 

Im Anschlufs hieran teilen ,,Amginecring News“ auf Seite 88 
San 
Sebastian in Spanien mit, welcher dem „Genie civil vom 5. Juni 
1909 entlehnt ist. H—e. 


Belgische Nebenbahnen und Kleinbahnen. Von 
O. Kayser, Direktor der Vorortbahnen zu Cóln. 
Ztg. D. E.-V. 1909. No. 62, S. 979. 


Die Entwicklung der Neben- und Kleinbahnen in Belgien wird 


Dauzeitung** vom 


einen Aufsatz über die Drahtseilbahn am Berge Ulia bei 


näher dargelegt und in Vergleich gestellt mit der Entwicklung 


dieser Bahnen in Preutsen. —r. 
Le transbordeur funiculaire a voyageur du mont 
Ulia pres de Saint Sébastien (Espagne). Gen. civ. 

vom 5. Juni 1909, Bd. 55, No. 6, S.105. Mit Abb. 
Diese 280 m lange Drahtseilbahn bei 28 m mittlerem Gefälle 


ist dazu bestimmt, Passagiere über eine scharf eingeschnittene 
Schlucht nach dem Aussichtspunkt Penna del Aguila zu befördern. 
Die Drahtseilbahn 


welches möglichst grofse Sicherheit durch Vermehrung der wichtigsten 


ist nach dem neuen System Torres gebaut, 


tragenden Tcile anstrebt. Die hier beschriebene Bahn hat 6 Trage- 
kabel, auf denen die Räder des einzigen Transportwagens laufen. 
Die Gondel (das Schiffehen) ist 3,6 m lang und kann 12 bis 14 


Personen aufnehmen. H—e. 


Die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen Togos im 


Rechnungsjahre 1908. Von F.B. Ztg. D. E..V. 
1909. No. 80, S. 1233. 


Angaben hierüber, aus denen sich die günstige Entwicklung 


dieser Bahnen erkennen làfst. —r. 


16 [No. 784] 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


(15. Februar 1910] 


Mitteilungen tiber die Eisenbahnen in den deutschen 

Schutzgebieten. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1002—1017. 

Statistische Nachrichten sowie eine Mitteilung über Einführung 

der selbsttatigen Janncy-Kuppelung auf der ostafrikanischen Mittel- 
landbahn (Morogoro--Tabora). Fr. 


IO. Statistik und Tarifuesen. 


Einige Mitteilungen über die Eisenbahnen, den 
Eisenbahnbau und die Eisenbahnpläne Rulslands. 


Von F. Thiefs. Glasers Ann. 1909. Bd. 65, Heft 4, 
S. 68. 
Mitteilung aus den statistischen Angaben des russischen 


Danach betrug die Gesamtlänge 
der russischen Bahnen am Schlufs des Jahres 1906 64 493 km, 
davon 68 v. H. auf Staats- und 32 v. H. 
folgen dann Angaben über die Zahl der Lokomotiven und Wagen, 
Betriebs- und Verkehrsverhältnisse, den Bahnbau und die Neubau- 


Ministeriums der Verkehrswege. 


auf Privatbahnen. Es 


pläne. B. 


Die Tehuantepek-Eisenbahn. Railw. Gaz. vom 


30. Juli 1909, S. 163. 


Die Entwicklung des Unternehmens in den ersten beiden 


Jahren seines Bestehens. 


Ueber die Eisenbahnen der Mandschurei. Zentralbl. 
d. Bauverw. 1909. No. 41, S. 282/283. | 
Notiz über Länge und einige Betriebsverhältnisse. —n. 


Die Entwicklung des Kiautschou-Gebiets in der 
Zeit vom Oktober 1907 bis Oktober 1908. Glasers 
Ann. 1909. Bd. 65, Heft 4, S. 65. 

Auszug aus der amtlichen Denkschrift über die Entwicklung 
unserer asiatischen Kolonie. Danach hat der Güterverkehr auf der 
Schantung-Eisenbahn gegenüber dem Vorjahr eine Steigerung von 
28 000 t, der Personenverkehr aber infolge ungünstiger Witterungs- 
verhaltnisse sich um 38107 vermindert. Die Gesellschaft konnte 
für das Jahr 1907 eine Dividende von 4?/, pCt. gegen 4!/, pCt. des 


Vorjahres verteilen. B. 


Die Betriebsergebnisse deutscher und auslándischer 
Eisenbahnen im Jahre 1906. Ztg. D. E..V. 1909. 
No. 58 und 59, S. 921 und 943. 


Eine vergleichende Darstellung der Betriebslängen, Leistungen 
in Deutschland, 
Schweiz und Grofs- 


und Erträgnisse der Eisenbahnen Oesterreich- 


Ungarn, Niederlande, Belgien, Frankreich, 
britannien mit Irland, soweit die englische Eisenbahnstatistik dazu 
den Stoff liefert. == g; 
Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und 

Frankreichs in den Jahren 1903 bis 1905. Arch. f. 


Ebw. 1909. S. 938—968. 


Deutschlands Getreideernte im Jahre 1907 und die 
Eisenbahnen. Von C. Thamer. Arch. f. Ebw. 1909. 
S. 912—937. 


Die Güterbewegung auf deutschen Eisenbahnen im 
Jahre 1908 im Vergleich zu der in den Jahren 1905, 
1906 und 1907. Von C. Thamer. Arch. f. Ebw. 1909. 
S. 1201—1238. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
Z. Allgemeines. 


Die Förderung von Massengütern. Von G. v. Hanff- 
stengel. ll. Band: Förderer für Einzellasten. Mit 
445 Textabb. Berlin 1909. Verlag von Julius oe 
Preis broschiert 8 M, geb. 8,80 M. IV, D. M.) 


Ein vorzügliches Buch! Krane, Aufzüge und Bahnen für Massen- 
transport werden behandelt. 

Wagen, Kipper, Schleppbahnen und Hängebahnen sind die 
Hauptteile des Abschnittes I. 

Die Massenförderung in Einzellasten durch Aufzüge wird nur 


kurz gestreift; die Schrägaufzüge fallen in diesen Abschnitt Il. 


Verlag von F. C. Glaser Berlin. — Verantwortlicher Schrittleiter: 


x 


Pei den Kranen ist Bewegung in wagerechter und senkrechter 


Richtung gleichgeordnet. Die Elemente, soweit sie nicht in das 
Gebiet des allgemeinen Hebezeugbaues fallen, werden nacheinander 
Kübel und Greifer, Seilführung, Winde und Laufkatze 


Ein 


untersucht. 
bilden die Einleitung für Besprechung des Gesamt-Aufbaues. 
Kapitel über Anwendbarkeit schliefst den Abschnitt III. 

In freudigster Weise zu begrüfsen ist die klare Zusammen- 
stellung und Beleuchtung des bisher Erreichten, sodafs ein Vergleich 
der sich drängenden Erscheinungen in jedem Einzelfalle sehr er- 
leichtert ist. Das Buch wird daher namentlich für den Entwurf 
von Neuanlagen äufserst wertvoll sein; zahlreiche Literaturhinweise 
leiten weiter. Wünschenswert ist häufigere Nennung des Stand- 
ortes ausgeführter Anlagen. 

Die Zeichnungen in der Beschrankung auf das Wesentliche 


und in der vorzüglichen Ausführung des Verlages Springer ver- 


dicnen auch hier wieder besonderes Lob. Sfd. 
VI. Verschiedenes. 
Illustrierte Technische Wörterbücher in sechs 
Sprachen. Bd. V. Eisenbahnbau und Eisenbahn- 


betrieb. Mit 1900 Abbildungen. Von Alfred Schlo- 
mann. München und Berlin 1909. Verlag R. Olden- 
bourg. Preis geb. 11 M. T 


Dieser Band umfaíst die auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues 
und Eisenbahnbetriebes vorkommenden Bezeichnungen, insbesondere 
die Ausdrücke und Wendungen betreffend „Vorarbeiten und Vor- 
Bahnkórper; Oberbau; 
elektrische Bahnanlagen; 
und Geräte für Betrieb und Unter- 


bereitung der Bauausführung; Gleisverbin- 


dungen; Bahnhofsanlagen; Signal- und 


Sicherungswesen; Werkzeuge 
haltung". 

Die Bearbeitung ist in ebenso vortrefflicher Weise durchge- 
führt wie bei den bereits erschienenen Banden, die schon früher 
besprochen worden sind. 

Das Gebiet des rollenden Materials dagegen ist in dem in- 
zwischen erschienenen Bande „Eisenbahn-Maschinenwesen* für sich 
getrennt behandelt. 

Das vorliegende Werk kann jedem Eisenbahntechniker empfohlen 


A. M. 


werden. 


Illustrierte Technische Wörterbücher in sechs 
Sprachen. Bd. VI. Eisenbahn-Maschinenwesen. Mit 
über 2100 Abbildungen. Von Alfred Schlomann. 
München und Berlin 1909. Verlag R. Oldenbourg. 
Preis geb. 10 M. Y 


Dieser Band ist die direkte Fortsetzung des V. Bandes , Eisen- 
bahnbau und Eisenbahnbetricb". In ihm findet man alle auf dem 
Gebiete des Den 
Hauptanteil dabei haben die Lokomotiven und Triebwagen. Die 


Aufser- 


Eisenbahnwesens gebräuchlichen Ausdrücke. 
Eisenbahnwagen sind in einem besonderen Kapitel behandelt. 
dem findet man in dem Werke noch ausführliche Angaben über 
Fahr- 
Zugbeleuchtungssysteme; 


„Gemeinsame Einrichtungen für Lokomotiven und Wagen; 
zeuge der Bahnen besonderer Bauart; 
Fahrzeuge der elektrischen Bahnen; Eisenbahnfähranlagen und Eisen- 
bahnwerkstätten“. 

Wer den Wunsch hat, sich rasch Aufschlufs über die Be- 
deutung der fremdsprachlichen Ausdrücke des Eisenbahnmaschinen- 
wesens zu verschaffen, dem wird dieser Band sehr willkommen sein. 


A. M. 


Heizung und Lüftung. Von Johann Eugen Mayer, 
berat. Heizungsingenieur Karlsruhe i. B.- Freiburg i. B. 
Mit 40 Abb. im Text. (Aus Natur und Geisteswelt. 
Band 241.) Leipzig 1909. Verlag von B. G. Teubner. 
Preis 1,25 M. [V. D. M.] 


Der Verfasser gibt in der Schrift auf dem Gebiete der Heizung 
und Lüttung unserer Wohnungen jedem gebildeten Laien in voller 
Anschaulichkeit und in gedrängter Kürze cine klare Uebersicht. 
Der Verfasser hat es sich besonders angelegen sein die 
Ueberlegenheit der modernen Zentralheizung über die Lokalheizung 


lassen, 


zu schildern, auch die Bedingungen zu erläutern, die bei der An- 
wendung einer Zentralheizung zur Voraussetzung gemacht werden 
=0= 


müssen. 


s Rebane Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlia. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlia. 
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Die Referate ohne jede Bezeichnung sind von der literarischen Kommission des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, die mit (V. D. M.) 
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und deren Mitarbeitern füsammengestelle 


Beilage zu No. 785 (Band nd 66. Heft 5) 


I. Eisenbahnwesen. 
I. Bahnentwiirfe, Vorarbeiten für Haupt- und Nebenbahnen. 


Ein Vorschlag zum viergleisigen Ausbau der Wann- 
seebahn. Eine Studie zur Verbesserung der Ver- 
kehrs-Einrichtungen Grofs-Berlins. Deut. Bauztg. 1909. 
No. 74, S. 503 u. ff. Mit Abb. 


Der Aufsatz enthält Vorschläge zur Herstellung eines weiteren 
Gleispaares zwischen Berlin und Zehlendorf für die Durchführung 
besonderer Vorortschnellzüge und zur Vermchrung der Leistungs- 
fähigkeit. Die Hauptbahn Berlin— Potsdam soll über die Stadtbahn 


geleitet werden. —n. 


Light Railways in India. Eng. vom 23. April 1909, 


S.411 u. f. 


Vertasser empfiehlt den Bau von Zubringerlinien. Og. 


Eisenbahnen in Indien. Scientf. Am. vom 18. September 
1909, S. 191. 


Die Gesamtlänge der in Indien im Bau begriffenen und ent. 


worfenen Eisenbahnen beträgt 3222 engl. Meilen; davon wird 1/3 
von der Britischen Regierung, 
ausgeführt. Die geschätzten Kosten betragen über 12 Millionen 


Dollars. Z. 


der Rest von Privatgesellschaften 


Some railway surveys and their cost. Engg. News 
vom 16. September 1909, Bd. 62, No. 12, S. 296. 


Auf Grund 


vanien und Virginien gemachten Erfahrungen werden Bedingungen 


der bei einigen Eisenbahnentwürfen für Pennsyl- 


zur Beachtung bei Eisenbahnvorarbeiten aufgestellt und mitgeteilt. 
H—e. 
2. Bau. 


a) Allgemeines über Bauausführungen, allgemeine 
Beschreibung von Bahnen. 


Die Umgestaltung der Eisenbahnanlagen bei Han- 


nover. Von Oberbaurat Zachariae, Hannover. 
Zentralbl. d. Bauverw. 1909. No. 97, S. 625 u. ff. 
Mit Abb. | 


Ausführliche Besprechung der neuen Bahnanlagen und der Gründe 


zu ihrer Ausgestaltung. Zen: 


Die Simplon-Bahn. Railw. Eng. 1909. S. 19, 49. 


Fortsetzung aus früheren Jahren. 
in Trace, Oberbau, 
tungen usw. Ca. 


Beschreibung der südlichen 


Zuführungslinien, elektrischen Betriebseinrich- 


Erweiterung der London Road Station in Manchester 
und ihrer Zuführungsstrecken. Railw. Eng. 1909. 
S. 143. 

Die Gemcinschattsstation der L. and North Western und Great 
Central Bahn, die den Personen- und Güterverkehr beider Bahnen 
in Stockwerksbau vereinigt, ist durch IHinzufügung neuer Bahnsteige 
Die Zahl 


kreuzungen von Hauptgleisen erscheint aber cher noch vermehit. 
Ca. 


Verbesserungen auf der Gemeinschaftsstation Ayles- 
bury. Railw. Eng. 1909. S. 9. 


Die Aenderungen, die namentlich 


und Zuführungsgleise erweitert worden. der Niveau- 


in Beseitigung scharfer 
Krümmungen bestehen, die 1904 einen schweren Unfall veranlafst 


haben, werden durch Beschreibung, Zeichnungen, Schaubilder ver- 


deutlicht. Ca. 


The Railways of China. Eng. vom 12. März 1909, 


S. 257—258. Mit Abb. 
Darstellung der Eisenbahnlinien in China und Beschreibung an 


Hand einer Karte. Beteiligung des Auslands am Bau und Betrieb 


der Bahnen. Og. 
Baro-Kano Railway, Northern Nigeria. Eng. vom 
17. September 1909, S. 288. Mit Abb. 
Beschreibung der Bahnlinie und iher Betriebsmittel. Og. 


The Wilmslow and Levenshulme Railway. Eng. 
vom 29. Januar 1909, S. 108—109. Mit Abb. 
Beschreibung der Linienführung und einer Steinbrücke über 
den Merseyfluis. Og. 
The Camerton and Limpley Stoke Railway. Eng. 
vom 5. Februar 1909, S. 130—132. Mit Abb. 


Beschreibung der Bahnlinie und einiger Baulichkeiten. Og. 
Railway facilities in Nottingham. Eng. vom 30. April 
1909. S. 446 u. f. Mit Abb. 


Entwicklung des Eisenbahnnetzes in Nottingham, Beschreibung 


des Midland Railway- und Victoria-Bahnhofes. Og. 
The Bray and Wicklow Railway. Eng. vom 9. Juli 
1909, S. 38. Mit Abb. 
Geschichtliche Entwicklung der Bahnlinie nebst Beschreibung 
und Photographien. Og. 
The Newburgh and North Fife Railway. Eng. vom 
23. Juli 1909, S. 84. Mit Abb. 


Beschreibung der Linienführung, Abbildungen von Stationen 
Og. 


und Detailzeichnungen einer eisernen Briicke. 


The Dorado Railway Extension in Columbia. Eng. 
vom 12. Marz 1909, S. 264/265. Mit Abb. 


Beschreibung der einer englischen Gesellschaft gehörenden 
Darstellung der wichtigsten 


Og. 


Bahn von La Dorada nach Honda. 


Kunstbauten und Stationsanlagen. 


The Tehuantepec Railway and terminal ports. Eng. 
vom 27. August 1909, S. 205 u. f. Mit Abb. 
Beschreibung der Eisenbahnlinie und der beiden Endstationen 
Die Vorteile der Balın 
mit anderen Isthmuslinien verglichen und Schlüsse mit Bezug auf 
Og. 


No- 


Puerto Mexico und Salina Cruz. werden 


das ganze Unternehmen werden gezogen. 


Die transandinische Bahn. Railw. Gaz. vom 26. 


vember 1909, S. 709, 


Diese Bahn, die Buenos Ayres mit Santiago und Valparaiso 
Die 


Gebirgsstrecken sind durch Landschaftsbilder veranschaulicht. D. 


verbinden wird, soll etwa in Jahrestrist fertiggestellt sein. 


The Madeira Mamore Railway. 
28. Oktober 1909, Bd. 62, No. 18, S. 451. 


Der Madeira-Flufs 


Stromes, welchem er, 


Engg. News vom 
Mit Abb. 


ist der Hauptnebentlufs des Amazonen- 


von Südwesten kommend, einen Teil der 
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Abflüsse von Brasilien und Bolivia zuführt. Die Schiffahrt auf dem 
Madeira wird durch eine etwa 340 km lange Reihe von Fällen oder 
Es soll 
Porto Velho nach Guajara-merim zur Umgehung derselben gebaut 
werden. Bis zum Ende des Juli 1909 sind ungefähr 130 km der 
Bahn endgültig abgesteckt; 88 km sind im Bau; Gleise sind gelegt 


Stromschnellen unterbrochen. daher eine Eisenbahn von 


ın Porto 
H—e. 


auf den ersten 50 km.  Grófsere Bahnhofsanlagen sind 


Velho im Bau. 


The Arica — La Paz Railway. Eng. vom 30. April 
1909, S. 444 u. f. 


Beschreibung und Abbildungen der von Arica in Chile nach 
La Paz (Bolivia) führenden Bahn. Og. 


Die Eisenbahnen Argentiniens. Railw. Gaz. Oktober- 
und Novemberhefte 1909. 
Die Hefte bringen zahlreiche Aufsätze über die verschiedenen 


Bahnen Argentiniens mit Karten und sonstigen Abbildungen. D. 


c) Brücken aller Art und Fundierungen. 


Common errors in the design of culverts and earth- 
filled arch bridges. Engg. News vom 16. September 
1909, Bd. 62, No. 12, S. 308. Mit Abb. 

Bei gewölbten Brücken und Durchlässen, die in Erdschüttungen 
bilden sich Nähe der 
Wie dieselben entstehen und wie sie vermieden 
H--e. 


liegen, bekanntlich vielfach Risse in der 
Gewölbestirnen. 


werden können, wird erörtert. 


The 180-ft stone arch bridge at Wiesen, Switzer- 
land. Engg. News vom 16. September 1909, Bd. 62, 
No. 12, S. 293. Mit Abb. 


Diese gewölbte Brücke führt eine Zweigbahn mit 1 m Spur- 
weite über das Landwassertal zwischen Davos und Filesur. Die 
Hauptóffnung ist 180 Fufs (55 m) weit und 320 Fufs (97,6 m) hoch. 
Die Beschreibung nebst Abbildungen der Brücke sind der ,,Schwesse- 
rischen bauztitung'* vom 5. bis 26. Juni 1909 entnommen. H —c. 
New bridge of the Kanawha & Michigan Ry, over 

the Ohio River at Point Pleasant, W. Va. Engg. 
News vom 9. September 1909, Bd. 62, No. 11, S. 265. 
Mit Abb. 

Die ursprüngliche Brücke war in den Jahren 1882- 84 erbaut. 
Sic wurde in den letzten drei Jahren wegen der erhóhten Zuglasten 
Die Brücke bestcht aus 
cinem Stahlviadukt als Zufahrtsrampe auf der Nordseite, 5 Strom- 


mit einem neuen Stahlüberbau verschen. 


Öffnungen aus Stahltachwerk und einem südlichen stáhlernen Zu- 
fahrtsviadukt. 
es wurden nur die Kópfe derselben durch Roste aus T Eisen ver- 
stärkt. 
Ersparnisse an Zugkosten ermöglicht. 


Die Pfeiler der alten Brücke wurden beibehalten; 


wurden erhebliche 
H—c. 


Durch Verbesserung des Láàngenprofils 


Erection of the Fades viaduct. Scientf. Am. vom 


9. Oktober 1909, S. 257. 

Der Aufsatz bringt Ansichten und Beschreibung des Fades 
Viaduktes, welcher im Gebiet von Clermont-Ferrand auf der Eisen- 
bahnstrecke Saint-Eloy-Pauniat unlängst erbaut worden ist und als 
der höchste Viadukt Europas — 440° über der Talsohle — bezeichnet 
wird. Z. 


Die Eisenbahnbrücke von Fades in Frankreich. 
Ztg. D. E.-V. 1909. No. 83, S. 1284. 
Diese das Tal der Sioule überspannende Eisenbahnbrücke mit 
Stahlüberbau und massiven Pfeilern hat im mittleren Bogen 144 m, 
in den beiden Heitenbogen je 116 m Spannweite, die grölste Höhe 


über der Talsohle beträgt 154 m. —r, 


The Lethbridge Viaduct over the Belly River, Cana- 
dian Pacific Ry. Engg. News vom 23. September 
1909, Bd. 62, No. 13, 5. 324. Mit Abb. 

Auf der Crow’s Nest Linie 


soll die 37 engl. Meilen lange Strecke zwischen Lethbridge Junction 


der Canadian Pacific Eisenbahn 


und Mac-l.eod verlegt werden und dadurch bessere Stcigungs- und 
Auch 


denn während die bisherige Linie 


Krümmungsverhältnisse erhalten. hinsichtlich der Brücken 


tritt eine Verbesserung ein, 
die während 


20 hölzerne Brücken enthielt, dieses Jahres durch 


stählerne ersetzt werden mülsten, erfordert die neue Strecke nur 

zwei allerdings sehr grofse Brücken, von denen die gröfsere über 

den Belly-Flufs im echt amerikanischen Trestle-Styl im vorliegenden 

Aufsatz eingehend beschrieben wird. H—e. 

3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Entwickelung der Bauweise der Dampflokomotive. 
Aus einem Vortrag des Geh. Baurat a. D. Klien, 
gehalten im Verein Sächsischer Lokomotivführer in 
Dresden. Sonderabdruck aus der Zeitschrift für Loko- 
motivführer. Hannover 1909. Vereinsbuchdruckerei 
zu Hannover, e. G. m. b. H. [V. D. M.J 

Das Werkchen gibt zunáchst in Anlehnung an das bekannte 

Buch von Prof. L. Troske einen allgemeinen Ueberblick über dic 

Entwicklung der Dampflokomotive und schildert daran anschliefsend 

die bei der Kgl. Sáchsischen Staats-Eisenbahn im Betriebe befind- 


lichen Bauweisen. Bbm. 


10. Statistik und Tarifwesen. 


Wohlfahrtseinrichtungen der königl. bayerischen 
Staatseisenbahnen im Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 1909. 
S. 969—918. Desgl. der kónigl. württembergischen 
Verkehrsanstalten. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1239—1246. 


Jahresbericht über die Verwaltung der Neuhaldens- 
leber Eisenbahn fiir das Rechnungsjahr 1908/1909. 


Die Eisenbahnen Ungarns im Jahre 1907. Von Nagel. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 1247—1261. 


Die Eisenbahnen in Bosnien und der Herzegowina 
im Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1301—1302. 


Die Eisenbahnen im Königreich der Niederlande 
im Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1211—1282. 


Die belgischen Eisenbahnen in den Jahren 1906 und 
1907. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1262—1276. 


Die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen und der sechs 
grofsen Eisenbahngesellschaften in Frankreich im 
Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 1909. S. 979—999. 


Paris Metropolitan Railway. Engg. vom 28. Mai 1909, 
S. 123. 

Notiz über Betriebsleistungen und Einnahmen und Ausgaben im 

Jahre 1908. 


—n. 


Die schwedischen Staatsbahnen in den Jahren 1906 
und 1907. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1283-—1289. 


Die Eisenbahnen in Norwegen im Jahre 1907/1908. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 1290— 1296. 


Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1906. Arch. f. 
Ebw. 1909. S. 1143—1200. 


Die serbischen Staatsbahnen im Jahre 1907. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 1017—1024. 


Verbesserung der englischen  Eisenbahnstatistik. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 1297—1298. 
Der Bericht eines vom Handelsamt eingesetzten Ausschusses 
empfiehlt u. a. die Einführung von Aufzeichnungen über Personen- 
und Tonnenmeilen. Die Eisenbahnverwaltungen verwerfen solche 


Aufzeichnungen als unpraktisch. Fr. 


Betriebsergebnisse der englischen Eisenbahnen im 
Jahre 1908. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1299—1301. 


Die Eisenbahnen Kanadas in den Jahren 1905 und 
1906. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1302—1303. 


Decrease in railway fatalities in 1908. 
28. Mai 1909, S. 731. 


Nach einer kurzen statistischen Mitteilung über den auffallenden 


Engg. vom 


Rückgang der Unfälle in den Vereinigten Staaten von Nordamerika 
Der 
Niedergang des Verkehrs, der weniger Beamte erfordert und auch 


und Grofsbritannien, werden als Gründe hierfür angegeben: 


(1. Marz 1910) 


weniger hastige und  fieberhatte Ausübung des Dienstes 
gestattet habe, wodurch bei den Angestellten mehr ruhige Ueber- 
hätte Platz 


-— n. 


eine 
legung und genauere Beobachtung der Vorschriften 
greifen können. 


The Queensland Railways’ Report. 1909. 


S. 599, 


Die Notiz gibt einige Bemerkungen über die wirtschaftlichen 


Engg. 


Verhältnisse der Bahnen und dann statistische Mitteilungen über die 


finanziellen Ergebnisse des Bahnbetriebes. — n. 


Die Maschinen-Ein- und Ausfuhr Deutschlands. 
Von Ingenieur Ernst Werner, Berlin. Monatsschr. 
d. V. d. Ing. 1909. Heft 5, S. 213. 

Auszug aus den ,Monatlichen Nachweisen für den auswartigen 
Handel Deutschlands“ des Kaiserlichen Statistischen Amtes. Danach 
betrug im Jahre 1908 die gesamte Ausfuhr an Maschinen 345 701 
gegen eine Einfuhr von 75 635. Von letzteren an landwirtschattlichen 
allein 31791, an Textilmaschinen 20 340, an Werkzcugmaschinen 
5843, das sind zusammen 57 974. B. 


Die Elektrizitätswerke Argentiniens. Von Dipl.-WMma. 
Waldemar Koch, Shanghai. Monatsschr. d. V. d. I. 
1909. Heft 5, S. 206. 

Uebersicht über 
Argentinien, dic zum grófseren Teil mit deutschen Erzeugnissen 
Die Zahl der öffentlichen Flektrizitátswerke 
betrug 1908 schon 79, aulserdem sind etwa 3 —400 Einzelanlagen 


dic Ausdehrung der Elektrizitatswerke in 
ausgestattet sind. 
vorhanden. Es folgen dann eine Liste der beteiligten Firmen und 
Angaben über den Betrieb und die geschattlichen Verhältnisse. B. 

I. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche 
Entscheidungen. 


Umriís einer Entwicklungsgeschichte der Eisenbahn- 
politik. Von Geheimem Rat Dr. Heinrich Ritter 
von Wittek in Wien. Ztg. D. E..V. 1909. No. 56 
und 57, S. 899 und 915. 


Verfasser schildert die Eisenbahnpolitik und dic darin lcitenden 


Ideen in England, Frankreich, Deutschland, Oesterreich-Unyarn, 
Belgien und den Vereinigten Staaten von Nordamerika von ihren 


Anfángen bis zur Neuzeit. al 


Railway Engineering and Administration. 
1909. Heft 2276, S. 221 u. ff. 


Der Artikel enthält allgemeine Bemerkungen über die mangelnde 


Engg. 


Ausbildung des Eisenbahnpersonals der höheren Stellungen in einer 
Zur 
Regelung dieser Ausbildung werden Vorschläge gemacht; als Muster 


alle Zweige des Eisenbahndienstes umfassenden Kenntnis. 


dient die School of Railway Engineering and Administration of the 
University of Illinois, U. S. A., deren Ausbildungsgang beschrieben 


wird, ferner wird die Ausbildung der jungen Leute auf den 
Harriman-Linien in den Vereinigten Staaten besprochen. —n. 
Vergleiche von Betriebskoeffizienten. Von Carl 


Liebscher, Kontrollor der Aufsig-Teplitzer Eisen- 
bahn. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 62, S. 993. 


In dem Aufsatz: „Der Betriebskoeffizient deutscher und aus- 
in No. 38, S. 617 der „Zeitung des Vercins 
deutscher Eisenbahn - Verwaltungen“ 1909, ist darauf hingewiesen 
dafs 


höher als der der österreichischen Eisenbahnen angegeben ist. Es 


ländischer Bahnen“ 


worden, der Betriebskoeffizient der deutschen Eisenbahnen 


wird dargelegt, dafs dieser Unterschied wesentlich auf die Art der 


Berechnung zurückzuführen sei. Die Betriebsausgaben stellten sich 


in Oesterreich niedriger als in Deutschland, weil hier erhebliche 
Aufwendungen, z. B. für Unterstützungen und Wohlfahrtseinrich- 


tungen, ferner Steuern als Betriebsausgaben gebucht 


würden, 
während man sie dort anderweitig verrechne. —r. 
Erweiterung und Vervollstandigung des preufsischen 
Staatseisenbahnnetzes im Jahre 1909. Arch. f. Ebw. 
1909. S. 849—902. 
Mitteilungen über die Bewilligungen, die in dem inzwischen 


verabschiedeten diesjährigen Kreditgesetz und im Extraordinarium 
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1909 
sichten. Fr. 


des Etats für vorgesehen sind, mit statistischen Ueber- 


Der Etat der preufsisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft. Fortsetzung. Von Regierungs-Assessor 
Quaatz. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1093—1124. 


Unter Beigabe zahlreicher Tabellen werden im vorliegenden 
Teile 


Neuregelung des Verhältnisses zwischen dem Fisenbahnetat und der 


der Abhandlung die Bestrebungen erörtert, die auf eine 


gesamten Finanzwirtschaft des Staates gerichtet sind. Namentlich 
stellt der Verfasser Inhalt und Wirkungen des Garantiegesetzes von 
1882 und des Schuldentilgungsgesetzes von 1897 dar. Fr. 


Die Eisenbahnverstaatlichung in Oesterreich. Von 
Dr. Ritter von Wittek. Arch. f. Ebw. 1909. 
S. 801—848. 


Der frühere k. k. Eisenbalinminister gibt in grofsen Zügen einen 
Ucberblick über die Geschichte der Eisenbahnverstaatlichungen in 
Abhandlung mehrere Gesetze 

Fr. 


Oesterreich. Erlafs vom 19. April 1909 betr. die 
Arbeiterausschüsse, Kundmachung vom 20. April 1909 
betr. die Eisenbahnbeiräte, Geschäftsordnung für 
den Staatseisenbahnrat vom 14. Mai 1909. Arch. f. 
Ebw. 1909. S. 1037. 


Abdruck der Verordnungen. 


Oesterreich. Beigegeben sind der 


und Uebereinkommen. 


Rulsland. Gesetz betr. die Abänderung und Ergänzung 
des Allg. Eisenbahngesetzes. Vom 11. April 1909. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 1313. 


Abdruck des Gesetzes. 


Railway development in China. Engg. 1909. 5.700 u.f. 


Notiz über die Entstehungsgeschichte der Eisenbahnen in China 
und deren Aussichten für die Zukunft. —n. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
Y. Allgemeines. 

Die Berechnung der Luftpumpen fiir Oberflachen- 
kondensationen unter besonderer Berticksichti- 
gung der Turbinenkondensationen. Von Dr.- na. 
Karl Schmidt, Diplomingenieur. Mit 68 Textabb. 
Berlin 1909. Verlag von Julius Springer. Preis 
brosch. 4,80 M. [V. D. M.] 

Der Verfasser gilt zunächst eine auf zahlreiche Versuche ge- 
stützte Berechnung der günstigsten Abmessungen von Oberflächen- 
kondensationen, im besonderen der Saugleistung der Luftpumpen an. 

Eingehend werden dann die trockene Schieberluftpumpe mit 
Druckausgleich und die Kolben-Kondensatpumpe sowie die Nafs- 
luftpumpen behandelt. 

Das Gebiet der neuerdings so viel verwendeten rotierenden 
Luftpumpen — Westinghouse-Leblanc und A. E. G. — ist hierbei 
leider etwas zu kurz gekommen (z. B. blieb die rotierende Schicber- 
luftpumpe der Siemens-Schuckert Werke unberücksichtigt). 


Das Buch wird in seiner leicht fafslichen Form Konstrukteuren 


wie Konsumenten gleich willkommen sein. Gü. 
V. Elektrizität. 
Grundgesetze der Wechselstromtheorie. Bearbeitet 


von Fritz Hoppe. Mit 160 Abb. (Sammlung elektro- 
technischer Lehrhefte, Heft 2.) Leipzig 1909. Ver- 
lag von Joh. Ambrosius Barth. Preis geb. 5 M. 

[V. D. M.] 


Der ausgesprochene Zweck dieses Buches ist: dem Anfänger 


zur Einführung in die Wechselstromtheorie zu dienen, ihm einen 
Ueberblick über die wichtigsten Erscheinungen dieses Gebietes zu 
geben und hierbei den grófseren Wert auf Anschaulichkcit als auf 
wissenschaftliche Genauigkeit zu legen. 
Dieser Zweck ist vollkommen erreicht. Das Buch enthält die 
wichtigsten Sätze, die notwendigsten Formeln und leicht verständ- 
liche Erörterungen der grundlegenden Wechselstrom-Erscheinungen. 
Die graphische Darstellungsweise ist anschaulich und geschickt 


verwendet. Der Stoff ist gut gegliedert und klar behandelt. Bc- 
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sonders gelungen sind die Abschnitte über das Wesen der Selbst- 
induktion und dıe Eisenverluste in Transformatoren. Br. 


Die Elektrizität in den Kolonien. A. E. G. Ztg. 1909. 
Juliheft, S. 11. Mit Abb. 


Mitteilung über die von der Allgem. Flektrizitäts-Gesellschaft 
in den Kolonien ausgeführten elektrischen Anlagen. In den deutschen 
Kolonien hat sie für die Otavi-Minen- und Eisenbahn-Gesellschaft 
für ihren Minenbetrieb eine elektrische Anlage eingerichtet, auch 
in Tsingtau ist bereits seit 1902 ein Elektrizitatswerk im Betrieb, 


das jetzt erweitert werden soll. B. 


VI. Verschiedenes. 


Kalender für Wasser- und Strafsenbau- und Kultur- 
Ingenieure. Von A. Rheinhard und R. Scheck. 
Wiesbaden 1910. Verlag von J. F. Bergmann. Preis 
4,60 M. 

Der siebenunddreifsigste Jahrgang (1910) des Kalenders, der 
von A. Rheinhard gegründet und vom Regierungs- und Baurat Scheck 
in Fürstenwalde unter Mitwirkung von Fachgenossen neu bearbcitet 
worden ist, ist soeben in der bisher üblichen Form in zwei Teilen 
erschienen. Der neue Jahrgang zeigt einige Acnderungen in den 
Abschnitten ,Flufsbau“ und  ,Kanalbau"*. Der Abschnitt über 
nBinnenschiflahrtseinrichtungen“ ist gänzlich umgearbeitet worden. 
Neu hinzugekommen ist ein Abschnitt über „Elektrische Bahnen" 
von Professor Feldmann in Delit. Sd. 


Entwürfe zu Kleinwohnungen. Herausgegeben von 
A. Holtmeyer, Landbau-Inspektor. Mappe 1: Ein- 
familienháuser. Mappe 2: Zwei- und Vierfamilien- 
häuser. Wiesbaden 1909. C. W. Kreidels Verlag. 
Der Preis der Mappe 1 beträgt für die Eisenbahn- 
vereine und Einzelmitglieder 3,60 M, für Nichtmit- 
glieder 4,80 M, der Mappe 2 für die Eisenbahnver- 
eine und Einzelmitglieder 2,40 M, für Nichtmitglieder 
3,20 M. 

Der Zweck des Werkes, für geringbemittelte Familien die 
Handhabe zu einem eignen Heim mit billigen und gesunden Wohnungen 
zu schaften, wird in den vorliegenden Entwürfen in einfachster Weise 
erreicht. Z. 


Antike Wirtschaftsgeschichte. Von Dr. Otto Neurath 
in Wien. Sammlung wissenschaftlich-gemeinverstánd- 
licher Darstellungen: Aus Natur und Geisteswelt. 
258. Bändchen. Leipzig 1909. Druck und Verlag von 
B. G. Teubner. Preis geh. 1 M, in Leinwand geb. 
1,25 M. 

Verfasser schildert in 8 Kapiteln die wirtschaftliche Entwicklung 
des Orients, der Mittelmeerlánder, insbesondere der griechischen Stadt- 
staaten, und des rómischen Weltreiches von den ersten Anfángen 
bis zu dem Untergange des rómischen  Kaiserreiches und dem 


Untergange der antiken Wirtschaft selbst. —r, 


Unsere Schutzgebiete nach ihren wirtschaftlichen 
Verháltnissen. Im Lichte der Erdkunde dargestellt 
von Dr. Chr. G. Barth in Stuttgart. Aus Natur und 
Geisteswelt. Sammlung wissenschaftlich-gemeinver- 
ständlicher Darstellungen. 290. Bändchen. Leipzig 
1909. Verlag von B. G. Teubner. Preis geh. IM, 
in Leinwand geb. 1,25 M. 

In dreizehn Abschnitten gibt Verfasser zunächst Aufschlufs 
über die Ausdehnung unserer Schutzgebicte und ihren geographischen 
Aufbau, über Klima, Pflanzen- und Tierwelt sowie Bewohner, und 
schildert dann den derzeitigen Stand (1907) der Land- und Forst- 
wirtschaft, des Bergbaues, der Gewerbetätigkeit, der Besiedlung 
und der Arbeiterfrage. Hieran schliefsen sich eingehende Aus- 
führungen über Mission und Schule, über Handel und Verkehr, über 
Zölle, Münz- und Bankwesen, über Haushalt, Verwaltung und Schutz- 
truppe. Allenthalben zeigen sich Ansätze zu einer gedeihlichen 
und hoffnungsrcichen Entwicklung. Das Buch wird allen, die sich 
über die Verhältnisse unserer Kolonien unterrichten wollen, von 
Nutzen und willkommen sein. —r. 


Von Rich. v. Kehler. 
Juliheft, S.8. Mit Abb. 


Die Flugmaschine Wright. 
A. E. G. Ztg. 1909. 
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Besprechung der Aufgaben der Flugmaschinen, die Schwierig- 
keiten bei der Abfahrt, ihre Stabilität, Regelung der Höhenlage, 
Lenkbarkeit usw., im besonderen die Bauart des Wright'schen 
Modells. B. 


Der Fabrik-Lehrvertrag. Musterformular des Ver- 
bandes mitteldeutscher Handelskammern. Mit einer 
Beilage: Die rechtlichen Grundlagen des Fabrik- 
Lehrverhaltnisses von Dr. Karl Faulhaber, Syndikus 
der Handelskammer in Brandenburg. Leipzig und 
Berlin 1909. B. G. Teubner. Preis 30 Pfg. 

Das Musterformular soll die Uebereinstimmung des Vertrags 
mit den gesetzlichen Vorschriften sicherstellen, die Beilage (20 Seiten) 
gibt eine ausführliche Uebersicht über deren Inhalt. Fr. 


Grundsätze des Akkordvertrages aus Gerichtsent- 
scheidungen für Gerichte, Arbeitgeber und Akkord- 
arbeiter zusammengestellt von P. Wölbling, Ma- 
gistratsrat zu Berlin. 45 Seiten. Berlin 1909. 
J. Guttentag. 

Kurze orientierende Einleitung, systematische Uebersicht über 
dic von den ordentlichen und den Sondergerichten getroffenen Ent- 
scheidungen. Das Büchlein kommt einem praktischen Bedürfnis 


entgegen. Fr. 


Der Eisenbetonbau. Von E. Haimovici. 132 Seiten, 
81 Abbildungen. Leipzig 1909. B.G. Teubner. Pıeis 
0,80 M. 

Das Buch bietet eine ausgezeichnete Uebersicht auf diesem 


neuen Gebicte des Bauwesens. J. Z. 


Die Wertminderungen an Betriebsanlagen in wirt- 
schaftlicher, rechtlicher und rechnerischer Be- 
ziehung (Bewertung, Abschreibung, Tilgung, Heim- 
fallast, Ersatz und Unterhaltung). Von Emil Schiff. 
Berlin 1909. Verlag von Julius Springer. Preis 4 M, 
geb. 4,80 M. [V. D. M.] 

Das vorliegende Werk bietet dem Theorctiker wie dem Praktiker 
eine wertvolle Beihilfe zur Behandlung der im Titel angedeuteten 


Fragen. Dr. M. 


Studien in der Praxis des russischen Patentgesetzes. 
Von A. Skorodinski, Diplom-Ingenieur und Patent- 
anwalt, Ordentl. Mitglied der Juristischen Gesellschaft 
an der Kais. Univ. St. Petersburg. Vom Verfasser 
genehmigte Uebersetzung von M. Augustin, Ex- 
pedierender Sekretär und Kalkulator im Kaiserlichen 
Patentamt Berlin. St. Petersburg und Berlin 1909. 

t 
Der Herr Verfasser hat patentrechtliche Studien veröffentlicht, 
welche behandeln: Das russische Patentgesetz, kommentiert in der 

Reihenfolge dcr Artikel; Ueber die Notwendigkeit einer Revision 

des Patentgesetzes von 1896; Entwurf des neuen russischen Patent- 

gesetzes (nebst Motiven); Debatte in der Juristischen Gesellschaft 
an der Kaiserl. Universitat St. Petersburg über den Entwurf des 
neuen russischen Patentgesctzes; Das Patentrecht und seine Stellung 

im allgemeinen Rechtssystem. — Da verhàltnismáfsig wenige Ver- 

Offentlichungen zur Erláuterung des russischen Patentgesetzes vor- 

handen sind, so dürfte diese .'rbeit des Herrn Verfassers will- 


kommen sein. 


Ohne Rechtsanwalt. Forderungen eintreiben. Aufsen- 
stände retten. Raffinierte Schuldner stets erfolgreich 
fassen. Herausgegeben von Dr. jur. Ed. Karlemeyer. 
Wiesbaden 1910. Verlagsanstalt Emil Abigt. Preis 
3 M. (V. D. M] 

Der Verfasser gibt in leicht verständlicher Weise eine Dar- 
stellung des amtsgerichtlichen Verfahrens und zwar unter Berück- 
sichtigung der wichtigen Novelle vom 1. Juni 1909, die am 1. April 

1910 in Kraft tritt und unter anderem die Zustándigkeit der Amts- 

gerichte in vermógensrechtlichen Streitigkeiten von 300 (dreihundert) 

auf 600 (sechshundert) Mark erhöht. 
über Zwangsvollstreckung und Offenbarungseid. 


Es folgt eine Darstellung 
Einige Ratschlàge 
über die Benutzung von Inkassobüros und ein Verzeichnis der 
Amtsgcrichte machen den Schlufs der etwa 80 Seiten umfassenden 


W-—r. 


und von Druckfehlern nicht ganz freien Schrift. 


eS 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kul. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin — Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 
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I. Eisenbahnwesen. 
2. Bau. 


c) Brücken aller Art und Fundierungen. 


Queensboro bridge a safe structure. Scientf. Am. 
vom 20. Juni 1909, S. 474. 


Die Sicherheit ‘der „Queensboro bridge“ in New York war 
verschiedentlich in technischen Zeitschritten angezweifelt worden. 
Infolgedessen hatte das Brückendepartement Veranlassung ge- 
nommen, das tote Gewicht der Brücke und die mobile Belastung 
herabzusetzen, indem die beiden oberen Gleise fortficlen, die Fufs- 
gängerpassagen, welche aufserhalb der Gitterträger lagen, nach oben 
verlegt wurden und die schweren Concretsteinpflasterungen wesent- 
In dem Artikel dafs 


nunmehr keinerlei Veranlassung mehr vorliegen dürfte, an der voll- 


lich verringert wurden. wird nachgewiesen, 


kommenen Betriebssicherheit der Brücke zu zweifeln. Z. 


Entwurf einer Brücke bei Twin falls (Idaho). 
Scientf. Am. vom 22. Mai 1909, S. 387. 

Die Plàne für die hóchste Brücke der Welt bei ,Twin falls" 
(Idaho) Die Brücke dient 
Ueberführung einer elektrischen Bahn über den „Snake River Canyon“. 
Die Konstruktionsunterkante der Brücke wird 700’ 


werden gegenwärtig bearbeitet. zur 
über Wasser 


liegen. Z. 


Umbau der Eisenbahnbrücke über die Angerapp 
bei Insterburg. Von Reg.-Baumeister Mentzel in 
Königsberg i. Pr. und Reg.-Baumeister Purrucker 
in Insterburg. Deut. Bauztg. 1909. No. 74, S. 501 
u. ff. Mit Abb. 

Ersatz einer gewölbten Brücke durch eine eiserne im Betricbe. 


Beschreibung der Bauwerke und des Bauvorganges. — n. 


Two curious bridges on the Indo-China Railways. 
Engg. News vom 7. Oktober 1909, Bd. 62, No. 15, 
S. 382. Mit Abb. 

Die beiden Brücken sind dreigelenkige Bogenbrücken. Die 
eine überspannt den Namti Gorge mit ciner Sprengwerk-Konstruktion 
von 55 m Weite; 


einer bogenförmigen Konstruktion von 162 m Weite; die bogen- 


die andere überbrückt den Song-Ma-Flufs mittels 

förmigen Hauptträger liegen über der Fahrbahn. Die Mitteilungen 

sind aus einem Aufsatz „Z%Ae Railways of Indo-China in der „Kevue 

wenerale des chemins de fer entnommen. HL = e; 

Modjeski's report on the design and construction 
of the Manhattan Bridge over the East River at 
New York City. Engg. News vom 14. Oktober 
1909, Bd. 62, No. 16, S. 401. Mit Abb. 

Gegen die Sicherheit der im Bau begriffenen Manhattan-Brücke 
wurden durch ein Schreiben einer Privatgesellschaft an den Ober- 
bürgermeister Bedenken erhoben, mit deren Prüfung der Civilingenicur 
Ralph Modjeski betraut wurde. Der Bericht über die Untersuchung 
des Entwurfs und der Ausführung der Brücke stellt der Manhattan- 
Der Bericht nebst 
H—e. 


Brücke ein tadelloses Gesundheitszeugnis aus. 
allen Anlagen wird im vorliegenden Aufsatze veröffentlicht. 


The Monroe Street Bridge, Spokane Wash, a con- 
crete bridge containing a 281 ft. arch. Engg. News 
vom 2. September 1909, Bd. 62, No. 10, S. 241. Mit Abb. 


Diese Brücke, deren Bau demnächst beginnen wird, hat die 
gröfste Spannweite, die in Beton zur Ausführung gekommen ist. 
Sie übertriflt die jetzt im Bau begriffene Brücke über den Rocky 
River bei Cleveland, Ohio, welche eine Spannweite von 280 Fuís 
engl. aufweist, um einen Fufs. Die Brücke bei Plauen hat aller- 
dings eine Weite von 295 Fufs engl.; sie besteht aber aus Bruch- 
Die Monroe-Brücke 


Gleis eingebettet 


steinmauerwerk, nicht aus Beton! hat eine 
50' breite Fahrbahn, in 


ist, und zwei ausgckragte Fulswege. 


welche ein doppeltes 

Die Gewölbe sind in Rippen 

aufgelöst. H —c. 

A 259 ft. concrete arch bridge in Switzerland. Engg. 
News vom 5. August 1909, Bd. 62, No. 6, S. 133, 
Mit Abb. 


Diese interessante Straisenbrücke über die Sitter, Kanton 


Appenzell, ist jüngst erbaut. Die Beschreibung hier ist der 


Dauzeitung** vom 13. Februar und 6. Marz 1909, 
13. Marz 


„Schweizerischen 
1909 entnommen. 


H—e. 
A. E.G. Ztg. 1909. 


sowie „Ze Genie civil’ vom 


Grundwassersenkungs-Anlagen. 
Dezemberheft, S. 12. 

Besprechung der bei Erweiterung des Kaiser Wilhclm-Kanals 
erforderlichen Grundwassersenkungsanlagen, bei denen die räumliche 
Ausdehnung die Verwendung elektrischer Betriebskraft erforderlich 
machte. B. 


d) Tunnel. 


Die Tunnel unter dem Hudson bei New York. Railw. 
Gaz. vom 1. Oktober 1909, S. 450 u. folg. Hefte. 


l.ängerer Aufsatz mit Lageplan, vielen Zeichnungen und Bildern. 
D. 
The Long Island portal of the Pennsylvania sub- 
river tunnel. Scientt. Am. vom 28. August 1909, 
S. 143. 

Der Aufsatz bringt Ansichten und Beschreibung von den grofs- 
artigen Tunnelbauten der Pennsylvania-Eisenbahn in New York, im 
besonderen werden die übereinanderliegenden Tunnelbauausführungen 
behandelt. Le 


Drei geplante Tunnel unter dem Hafen von Sydney, 
Railw. Gaz. vom 28. Mai 1909, S. 731. 

In der Frage, wie eine Verbindung úber den Haten von Sydney 

herzustellen sei, scheint man sich mehr und mehr dem Tunnel zu- 


zuneigen. D. 


The stations of the Washington Street tunnel, Boston, 
Mass. Engg. News vom 7. Oktober 1909, Bd. 62, 
No. 15, S. 367. Mit Abb. 


Dieser Tunnel, 1908 nach vier- 


jähriger Bauzeit dem öffentlichen Verkehr übergeben wurde, ist ein- 


welcher am 30. November 


schliefslich der Zufahrtrampen 1863 m lang und kostet etwas über 
51/, Millionen Dollars. Die Haupt- 
konstruktion ist in „Engineering News“ vom 19. April 1906 S. 438 
und vom 14. Februar 1907 S. 181 beschrieben worden. Der Zweck 
des vorliegenden Artikels ist, eine Beschreibung der Tunnclstationen 


Der Tunnel ist für zwei Gleise. 


und ihres Beiwerks zu geben einschlieíslich der Einrichtung für den 
Betrieb. H--e. 
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The Sigafoos tunnel machine. Scientf. Am. vom 22. Mai 
1909. S. 393. 

Der Artikel bringt Ansichten und Beschreibung von einer neuen 
Bohrmaschine, welche Sprengstoffe entbehrlich macht und alles bisher 
Dagewesene bei weitem übertreffen soll. Der Erfinder, „Mr. Siga- 
foos“, hat drei Jahre an dem Modell gearbeitet. 
Jahres wurden die ersten Versuche damit gemacht. 
20 t, 
zehn Bohrhäupter an vier Zoll starken Schaften. 
durch Federkraft. Das Bohrmehl 


strömen, die unter 40 Pfund Druck stehen, ausgespúlt. 


Im Januar dieses 
Die betriebs- 
fahige Maschine wiegt hat eine Lange von 18' und enthalt 
Die Stöfse erfolgen 
wird von 3° starken Wasser- 
Die Bohr- 
häupter haben 2° Durchmesser und sind mit vier Serien rechtwinklig 
In einem Abstand von 
8° üben die Häupter cinen Stofs von 4000 Pfund aus und zwar 
200 mal in einer Minute. 


zu einander angeordneter Zähne besetzt. 


Das Drehwerk wird von einem 150pferdigen 
Motor angetrieben. Die Maschine kann täglich in drei Schichten, 
mit zwei Mann besetzt, ungefähr 120° schneiden, während man bei 
den bisherigen Verfahren mit vier Mann besetzten Schichten nur 12° 


vorwärts kommen konnte. Z. 


e) Oberbau, einschl. Weichen. 


Oberbau der Staatsbahnen Natals. Railw. Eng. 1909. 
S-51; 


Zeichnungen und Beschreibung. Ca. 


Permanent Way. Railw. Eng. 1909. S. 24, 56, 93, 
151, 187, 225, 255, 291, 323, 355, 388. Fortsetzung. 
Vergl. Mitt. 1908, S. 171. Ca. 


American and foreign practice as to rail lenghts 
and railjoints. Engg. News vom 28. Oktober 1909, 
Bd. 62, No. 18, S. 464. 

Für die Versammlung des Internationalen Eisenbahnkongresses, 
welche im Jahre 1910 in der Schweiz gchalten werden soll, hat 

Herr Alex. Rofs, 


Bericht erstattet über Schienenlangen und Schienenstöfse, 


Oberingenieur der englischen Nordbahn, einen 
welcher 
hier auszugsweise mitgeteilt wird. H—e. 

Stuarts stáhlerner Keil für Stuhlschienenoberbau. 


Railw. Eng. 1909. S. 207. 
Abbildung und Beschreibung. Ca. 


Anbringen der Stühle und Tránken der Schwellen 
bei der Great Western Eisenbahn. Railw. Eng. 
1909. S. 281. 


Darstellung und Beschreibung der Schienenstühle, sowie der 


Maschinen zum Tranken und Kappen der Schwellen usw. Ca. 
Eisenbetonschwellen in Amerika. Railw. Eng. 1909. 
S. 122. 
Zeichnungen und Beschreibung verschiedener Bauweisen. Ca. 


Guard rails and deck construction for railway 
bridges. Engg. News vom 9. September 1909, Bd. 62, 
No. 11, S. 270. Mit Abb. 


Der Aufsatz geht aus von der Beschreibung der Schutzschienen 
und Hölzer, wie sie auf der Lehigh Valley Bahn ausgeführt zu 
Der Verfasser gibt ferner Einzelheiten ähnlicher 
H—e. 


werden pflegen. 
Anordnungen von einer Anzahl anderer Eisenbahnen. 


Unterhaltungs- und Erneuerungskosten des Ober- 
baues englischer Bahnen. Ztg.D.E.-V. 1909. No.89, 
S. 1373. 

R. Price Williams, 
Umfragen festgestellt hatte, wie hoch sich diese Kosten im Jahre 
1847 stellten, Die Ergeb- 
nisse seiner Untersuchung und dic daran geknüpften Schlufsfolge- 
rungen sind in No. 11 der Zeitschrift ,,Stahkd und Fisen“ 1909 mit- 


— E, 


der bereits vor 43 Jahren auf Grund von 


erórtert diese Frage jetzt von neuem. 


geteilt. 


Die zweckmälsige Lebensdauer und die Unter- 
haltungskosten des Gleises der englischen Eisen- 
bahnen. Von K.Price-Williams. Railw. Gaz. vom 
15. Oktober 1909, S. 529. 


Vergl. darüber auch S. 508, D. 
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Das Schienenwandern, Ursache und Abhilfe. Von 
Ziv.-Ing. W. Kunze, Düsseldorf. Glasers Ann. 1909. 
Bd. 65, Heft 7, S. 122. Mit Abb. 

Verfasser bespricht die Ursache und geht dann näher auf die 

Kcil, 

Scharnier usw. ein, welche das Wandern der Schienen verhindern 


verschiedenartigen Versuche mit Schrauben, Exzenter oder 


sollen. B. 


Ueber Riffelbildung bei Schienen. Von A. Lieb- 
mann, Oberingenieur a. D., Kgl. Oberlehrer in 
Magdeburg. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 89, S. 1363. 

Besprechung der verschiedenen Ursachen dieser Bildung und 
der daraus zu ziehenden Schlufsfolgerungen, sowie Erörterung der 


Mittel zur Bescitigung und Verhinderung der Riffel. Te 


Gleisbogen mit unendlich grofsem Kriimmungshalb- 
messer in den Bogenanfangen. Von H. Oostinjer. 
Organ, Bd. XLVI, Heft 9. 

Verfasser empfiehlt eine besondere Bogenform für Uebergangs- 
kurven, bei der der Krümmungshalbmesser allmählich von unendlich 
Die 
Verschiebungen der Gleisachse nach innen zum Zwecke der Ein- 


grofs bis zum kleinsten zulässigen Wert im Scheitel abnimmt. 


schaltung des Uebergangsbogen fallen bei Anwendung der vor- 


geschlagenen Bogenform fort. Sd. 
The Manufacture of Points and Crossings. Railw. 
Eng. 1909. S. 177. Ca. 


f) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, Schiebe- 
bühnen, Wasserversorgung, Ladevorrichtungen; einschl. 
Be- und Entwässerung und Beleuchtung. 


Die Eisenbahn-Technik der Gegenwart. Heraus- 
gegeben von Dr.-Ing. Barkhausen, Geheimer Re. 
gierungsrat, Professor a. d. Technischen Hochschule 
Hannover; Blum, Geheimer Ober-Baurat, Berlin; 
von Borries, Geheimer Regierungsrat u. Professor, 
Berlin; Courtin, Ober-Baurat, Karlsruhe; von Weifs, 
Ministerialrat, München. — Zweiter Band, dritter Ab- 
schnitt: „Bahnhofsanlagen einschliefslich der 
Gleisanordnungen auf der freien Strecke“ 
2. umgearbeitete Auflage. Bearbeitet von Dr.-Ing. 
O. Blum, Hannover, Kumbier, Erfurt, Jäger, 
Augsburg. Mit 348 Abbildungen im Texte und 11 litho- 
graphierten Tafeln. Wiesbaden 1909. C. W. Kreidels 
Verlag. Preis 16,80, geb. 19,50 M. 

Mit gewohnter Meisterschaft sind alle einschlagigen Fragen auf 
dem Gebiete des Bahnhofswesens abgehandelt worden, so dafs der 
Fachmann ein willkommenes Nachschlagebuch in dem vorliegenden 
Werke finden wird. Z: 


Der Verschiebebahnhof der Nordbahn in Strafshof. 
Von Ministerialrat Koestler in Wien. Organ, 
Bd. XLV1, Heft 9. 

Der Verschiebebahnhof Strafshof, der 25 km von Wien entfernt 

Der 

Die Hauptgleise liegen in 


liegt, soll in erster Linie den Wiener Nordbahnhof entlasten. 
Bahnhof zeigt eine zweiscitige Anlage. 
der Mitte des Bahnhofs, trennen also die beiden Verschiebegruppen. 


Sd. 


Die Union Station, Washington. Railw. Eng. 1909. S. 82. 


Die durch Gleisplan, Schaubilder und Beschreibung wieder- 


gegebene, Herbst 1908 eröffnete Gemcinschaftsstation weist eine 
Verbindung von Kopf- und Durchgangstorm auf. Zwanzig Kopf- 
gleise besitzen Zungenbahnstcige in Höhe des Querbahnsteigs, neun 
durchgehende Gleise und vier fernere Kopfgleise liegen 6m tiefer 
Die durch- 


gehenden Gleise führen unter dem Empfangsgebäude hinweg und 


und sind vom Querbahnsteig durch Treppen zugänglich. 


durch einen 1400 m langen Tunnel unter der First Street nach dem 
Süden Washingtons. Die Benutzung der Bahnsteige für Personen 
und Gepäck, die Stellwerksanlagen, die Signale werden beschrieben. 
Ca. 
Entwürfe für neue Bahnhofsanlagen in Kansas City. 
Railw. Gaz. vom 3. Dezember 1909, S. 737. 


Gemeinschaftsstation zu Arbroath der North Britisn 
und der Caledonian Eisenbahn. Railw. Eng. 1909. 
S. 183. 


[15. März 1910] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN. 


[No. 786] 23 


Ausführliche Zeichnungen und Beschreibung der Bahnsteig- und 


Gebaudeanlagen, die den neuesten Grundsätzen entsprechen. Ca. 


Regelentwürfe im Eisenbahn-Hochbau. Von Dr. 
H. Ungethüm, Baukommissar der österreichischen 
Staatsbahnen in Wien. Organ, Bd. XLVI, Heft 9. 


Verfa ser wendet sich gegen ein zu starres Festhalten an Regel- 
entwürfen im Eisenbahn-Hochbau, er wünscht eine sachgemäfse, den 
und dem Geschmack der Zeit 


Bedürfnissen entsprechende Fort- 


entwickelung der an sich berechtigten Regelentwürfe. Sd. 


Lokomotivschuppen auf der New Union Terminal 
Station in Washington. Railw. Eng. 1909. S. 295. 


Gleisplan, Ansicht und Beschreibung. Ca. 


Roofs. Railw. Eng. 1909. S. 7, 41, 75, 179, 247, 319. 
Fortsetzung. Vgl. Mitt. 1908, S. 174. 


Jetzt auch hölzerne und zusammengesetzte Dächer, sowie solche 


in Eisenbetonbauweise. Ca. 
Rauchabzüge in Lokomotivschuppen. Von Ober- 
ingenieur F. Zimmermann in Mannheim. Organ, 


Bd. XLVI, Heft 8. 


Verfasser behandelt die Beseitigung der Rauchplage in Loko- 
motivschuppen und beschreibt einige Formen der Abzugrohre bei 
zentraler Rauchabführung. Sd. 


Lokomotivbekohlung. Von Oberingenieur F. Zimmer- 
mann in Mannheim. Organ, Bd. XLVI, Heft 9. 


Verfasser beschreibt kurz eine Reihe Bekohlungsanlagen für 
L 'komotiven und vergleicht besonders eine Greiferanlage mit einer 
Aufzuganlage von gleicher Leistungsfahigkeit. Die Aufzuganlage ist 


wirtschaftlicher und besser. Sd. 


Versuche an der Kohlenumladeanlage in Kosel. Von 
Kammerer, Charlottenburg. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 40, S. 1623; No. 41, S. 1669. Mit Abb. 

Kosel gehört zu den Hauptstationen, in denen die mit der Bahn 


ankommenden Kohlen in die Schiffe verladen werden und machte 
deshalb die Herstellung geeigneter Umladeanlagen erforderlich, die 


eingehend beschrieben werden. B. 


Bekohlungsanlage mit Becherwerk. 
Baurat C. Guillery. Ztschr. d. Ing. 
S.1719. Mit Abb. 


Beschreibung einer für die W'ürttembergische Staatseisenbahn 


Von Königl. 


1909. No. 42, 


bestimmte Anlage mit Becherwerk mit Leistungen von 15 t/st und 
74 t/st. Sie stammen aus der Etsengicfserei und Apparatebauanstalt 
A. Stotz in Stuttgart. B. 


Elektrisch betriebene Kohlenkipperanlage am Rothe- 
say-Dock bei Glasgow. Von Ing. W. Schlachter, 
Hamburg. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 32, S. 1255. 
Mit Abb. 


Dic früheren Ladevorrichtungen wurden meistens durch Druck- 
luft betrieben. Die neu bei Glasgow eingerichtete Anlage mit clek- 
trischem Betrieb wurde infolge eines Wettbewerbs dem Eisenwerk 
(vorm. Nagel & Kämpf) A.-G. in Hamburg ın Verbindung mit den 
Siemens-Schuckert Werken in Berlin übertragen und wird eingehend 


beschrieben. B. 


Die Verladung von Massengütern im Eisenbahn- 
betrieb. Von Professor Aumund, Danzig. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 36, S. 1437; No. 37, S. 1496. 


Besprechung verschiedener neuerer Anlagen zur Verladung von 
Massengütern auf Bahnhöfen. B. 


Wesen und Wirtschaftlichkeit neuerer elektrischer 
Starklichtquellen. Von Dipl.:Ina. P. Heyck. Ztschr. 
d. Ing. 1909. No. 32, S. 1261. Mit Abb. 


Verfasser bespricht die Flammenbogenlampen für gelbes und 
Perlweitses Licht, 
kohlen, bei Verwendung von Gleichstrom 
gibt die Lichtstärke bei verschiedener 
Schaltungsweise an. B. 


mit neben- und übereinander stehenden Effekt- 


sowie die Quarzlampe, 


und 


in einer Zahlentatel 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
I. Dampfkessel. 


Die Dampfkessel. Entwurf, Berechnung, Ausführung 
und Betrieb. Für Studium und Praxis bearbeitet von 
Herm. Hacder, Zivilingenieur. V. Auflage. 1. Teil: 
Dampf, Brennstoffe, Feuerungen, Berechnung der 
Kessel und der Kesselnietungen. Wiesbaden 1910. 
Verlagsbuchhandlung von Otto Hacder. Preis geh. 
4,40 M. [V.D.M.] 


Der erste Teil der fünften Auflage bringt eine vollständige 


Neubearbeitung des textlichen Teiles des Buches unter Berück- 
sichtigung der neuesten Erfahrungen im Dampfkesselwesen und der 
neuen Allgemeinen Polizeilichen Bestimmungen von 1908. Ebenso 
sınd fast alle Abbildungen durch solche der besten zeitgemälsen 


Konstruktionen ersetzt. aller Art haben eine 


Die Berechnungen 
vollständige Erneuerung unter Berücksichtigung der neuen bchórd- 
lichen Vorschriften gefunden. Indem der Verfasser aufser den vielen 
Beispielen im Text noch eine gröfsere Anzahl Aufgaben mit Lösungen 
aufgenommen hat, ist es ihm vorzüglich gelungen, Theorie und Praxis 
zu verbinden und den jetzigen Stand des Dainptkesse!baues wieder- 
zugeben. Schu. 


Z. Allsemeines. 


Dampf und Dampfmaschine Von Richard Vater, 
Professor an der Kgl. Bergakademie, Berlin. (Aus 
Natur und Geisteswelt, Band 63.) 2. Auflage. Mit 
45 Abb. Leipzig 1909. Verlag von B. G. Teubner. 
Preis 1,25 M. |V. D. M.] 


Die zweite Auflage unterscheidet sich wenig von der ersten. 
Irgend welche durchgreifende Veränderungen haben nicht stattge- 
funden. 

Es ware zu wünschen, dafs in der nächsten Autlage von 
Reduziervorrichtungen der 


den 
Indikatoren nicht gesagt würde, sie 
dienten zur Veränderung der Diagrammlänge, denn diese will der 
Ingenieur stets so grofs als möglich haben, sondern zur An- 
passung des Maschinenhubes. Ferner dürfte insbesondere in Rück- 
sicht auf die Behandlung des überhitzten Wasserdampfes die Er- 
örterung der spezifischen Wärme von Wasser, Sattdampf und Heifs- 
dampf dem weniger Eingeweihten sehr willkommen sein, desgl. 
eine kurze Erwähnung des Poisson’schen Gesetzes. 

Das Werkchen kann den in der Ausbildung begriffenen Ingenieuren 
des Wasser- und Strafsenbaufaches ganz besonders nützlich sein 


und wird dieserhalb hiermit warm empfohlen. La Baume. 


V. Elektrizitat. 


Messungen an Maschinen und Motoren fiir Gleich- 
strom. Bcarbeitet von Fritz Hoppe. Mit 214 Abb. 
(Sammlung elektrotechnischer Lehrhefte, Heft 8.) 
Leipzig 1909. Verlag von Joh. Ambrosius Barth. 
Preis geb. 5,80 M. [V. D. M.] 

Vorliegendes Werk ist das 8. Heft ciner Sammlung elektrischer 

Lchrhefte. Sic sind zunachst für Studierende bestimmt, kónnen aber 

Das Buch enthalt 

wesentlichsten Mefsmet:oden an Gleichstrommaschinen 


auch dem Praktiker als Nachschlagebücher dienen. 
die 


Vermeidung höherer wissenschaftlicher Erörterungen, aber an Hand 


unter 


von rechnerisch duichgearbeitcten Beispielen, und bildet somit eine 

Ergänzung zu den voraufgegangenen Heften, enthaltend die Grund- 
& ECEADE 

und 


der technischen Mefsinstrumente für den Gleich- 


gesctze der allgemeinen Il.lektrizitätslehre fiber Prinzip und 
Wirkungsweise 
strom, Heft 1 und 3 der Sammlung, gewissermafsen auch von Heft 5, 
Prinzip und Wirkungsweise der Wattmesser und Elektrizitätszähler. 
Es finden sich Hauptstromdynamo- und Nebenschlufsmaschine, sowie 
Kompoundmaschine nach ihren äulseren und inneten Charakteristiken, 
deren Leerlauf, Belastung, Wirkungsgrade, Verluste und ihre Prüfung 
durch Bremsung ausführlich behandelt, und so erscheint das Heft 
den Besitzern der früher erschienenen als eine willkommene Be- 


reicherung. La Baume. 


VI. Verschiedenes. 


Die Bayrische Zementindustrie. Von Dr. Paul May. 
Heft XAXXVIL der Wirtschatts- und Verwaltungs- 
studien mit besonderer Berücksichtigung Bayerns. 
Herausgegeben von Georg Schanz. 92 S. Leipzig 
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[15. März 1910] 


1909. A. Deichert’sche Verlagsbuchhandlung Nachf. 
Pr. 2,40 M. 

Der Verfasser bespricht nach einer Einleitung in 2 Abschnitten 
über Zement und deutsche Zementindustrie im allgemeinen und den 
Verein deutscher Portlandzementfabriken in weiteren 4 Abschnitten die 
Verhältnisse der Zementindustrie nach Entwickelung, 
Arbeiter- und Absatzverhältnissen und gibt 
Normen und die Satzungen des Vereins Deutscher Portlandzement- 


bayrischen 
in einem Anhang die 


==, 


Der moderne Schlosser. Bd. VIII. 88 Drahtgewebe, 
Gitter und Tore. Herausgegeben von Joseph Feller, 
Ravensburg. Verlag von Otto Maier. Preis in Mappe 
4,00 M. 

Der Verfasser bietet auf 25 Tafeln in 88 Abbildungen 
zugehörigen Skizzenblättern Muster als Anhaltspunkte beim Ent- 
werfen und für die Ausführung. Der zugehörige Text enthält eine 


tabrıken. 


und 


überschlägliche Angabe der Kosten. —n. 

Der Bürgersteigbelag. Bearbeitet auf Grund einer 
Rundfrage bei Baubehórden deutscher Stadte vom 
Chemischen Laboratorium fir Tonindustrie und 
Tonindustrie-Zeitung. 135 S. Berlin 1909. Verlag 
der Tonindustrie-Zeitung G. m. b. H. Geh. 3 M. 


DasWerk enthält eine sehr reichhaltige Sammlung der Erfahrungen 
von etwa 70 deutschen Städten über den Gegenstand, die in 7 Ab- 
schnitten über Abnutzung, Frostbeständigkeit, Begehbarkeit, Brüche, 


Herstellungskosten und Unterhaltungskosten niedergelegt sind. — — n. 


Tabellen für die Berechnung von Eisenbetonkon- 
struktionen. Von G. Funke, Ingenieur in Leipzig. 
Berlin 1909. Verlag von Julius Springer. 5 Seiten 
auf Leinenkarton. Preis 0,60 M. 

Es werden 3 Tabellen gegeben für die Berechnung von Eisen- 
betonplatten der verschiedensten statischen Verhältnisse, für Hilfs- 


werte und für Rundeisenquerschnitte. —n. 


Biegung, Schub und Scherung in Stáben von zu- 
sammengesetzten und mehrteiligen Querschnitts- 
formen mit gleichen und wechselnden Trägheits- 
momenten. Von R. 5onntag, Regierungsbaumeister, 


Sterkrade. 222 Seiten mit 173 Abbildungen und 
11 Tafeln. Berlin 1909. Verlag von Wilh. Ernst & 
Sohn. Geh. 8 M, geb. 9 M. 


Das Werk enthalt eine sehr eingchende und durch Nachrechnung 
zahlreicher Beispiele ergänzte Untersuchung theorctischer Art über 
die Krätte, 
Trennungsschnitten auftreten. 


die in zusammengesetzten Querschnittsformen an den 


— n. 


Handbuch für Eisenbetonbau. Herausgegeben von 
Dr. ng. F. von Emperger, k. k. Oberbaurat in 
Wien. Vierter Band: Bauausführungen aus dem 
Hochbau und Baugesetze. 2. Teil, 2. Lieferung. Land- 
wirtschaftliche Bauten, Saal- und Versammlungsbauten, 
Geschäftshausbau. Bearbeitet von L.IIefs, R. Thumb, 
O. Neubauer. 610 Seiten mit 1254 Textabbildungen. 
Berlin 1909. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Preis 
geh. 13 M, geb. 1. u. 2. Lief. zusammen 34 M. 


Diese Fortsetzung des bereits in mehreren Bänden erschienenen 
Sammelwerks epthált in zahlreichen, durch mustergültige Zeichnungen 
erläuterten Beispielen die Verwendung des Eisenbetonbaues zu 
Ställen, Scheunen, Wirtschaftsgebäuden, zu Kirchen, Theatern, Sälen, 
zu Kauf-, Waren- und sonstigen Geschäftshäusern. —n. 
Handbuch für Eisenbetonbau. Herausgegeben von 

Dr.- Ing. F. von Emperger, k. k. Oberbaurat in 
Wien. Vierter Band: Bauausfúhrungen aus dem Hoch- 
bau und Baugesetze. 3. Teil. Bestimmungen für 
die Ausführung von Eisenbetonbauten, Bauunfálle. 
Bearbeitet von A. Natorp und F. v. Emperger. 
253 Seiten mit 179 Abbildungen. Berlin 1909. Verlag 
von Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh. IIM, geb. 14 M. 


Dieser vierte Band des umfassenden Sanımelwerks über den 
gesamten Eisenbetonbau schhefst sich in Darstellung und Ausführung 
Ueber den 


— n. 


den bereits früher erschienenen Bänden würdig an. 


Inhalt gibt der Titel genügende Auskunft. 


| 


Städtebauliche Vortrăge aus dem Seminar für Städte- 
bau an der Kgl. technischen Hochschule zu Berlin. 
Herausgegeben von den Professoren J. Brix, Stadt- 
baurat a. D. und F. Genzmer, Geh. Hofbaurat. 
Band lI, Heft 2 und 6. Berlin 1909. Verlag von 
Wilhelm Ernst und Sohn. Preis geh. Heft 2 1,40 M, 
Heft 6 IM. 


Im Hefte 2, 


städtischen Strafsenquerschnitte von Professor J. Brix mit 30 in 


Die ober- und unterirdische Ausbildung der 
den Text eingedruckten Abbildungen, werden näher erörtert die an 
diese Ausbildung in. Beziehung auf Verkehr, öffentliche Gesundheits- 
pflege, 
forderungen und die Mittel, die zu ihrer Erfüllung angewandt und 


Wirtschaftlichkeit und Bodengestaltung zu stellenden An- 


zu empfehlen sind. 
Im Hefte 6, 
Dr. P. Alexander Katz, Justizrat und Rechtsanwalt, wird nach Dar- 


Enteignung und Städtebau von Privatdozenten 


legung der Grundsätze, auf denen sich das Enteignungsgesetz vom 
Jahre 1874 aufbaut, näher erörtert, dafs und wie es die im Flucht- 
liniengesetze vom Jahre 1875 nicht vorgesehene Möglichkeit biete, 
neben Strafsen- auch Bauland zu enteignen, wenn dies als im óffent- 
lichen Wohle liegend anerkannt sei. Die Umlegung von Grundstücken 
zur Schaffung zweckmáfsig abgegrenzter Bauplätze sei nach der soge- 
nannten lex Adickes, im Bezirke der Stadt Frankfurt a. M. zwar möglich, 
aber bis jetzt nach dem Gesetze nicht durchgeführt; eine solche 
Umlegung lasse sich mit geringeren Schwierigkeiten erreichen nach 
dem allgemeinen Gesetze vom Jahre 1872 betreffend die Ausdehnung 
der Gemeinheitsteilungsordnung vom Jahre 1821 auf die Zusammen- 
legung von Grundstücken, die der gemeinsamen Benutzung nicht 


unterliegen, wie es ein Fall im Stadtbezirk Dortmund zeige. —r. 


Kalender für Ingenieure des Maschinenbaues 1910. 
Begründet von Zivilingenieur Rob. Conrad. Heraus- 
gegeben von Ingenieur Hans Dietzius. X. Jahrgang. 
Mit 557 Textabb. Berlin. Verlag von W. & S. Loewen- 
thal. Preis geb. 1,50 M. [V. D. M.] 


Der Verfasser hat, um allen Ansprüchen gerecht zu werden, 
auch in diesem Jahre einige Umanderungen und Ergänzungen vor- 
genommen. Die Warmelehre hat eine wesentliche Umgestaltung 
unter Berücksichtigung der Thermodynamik und Wärmeleitung er- 
Ferner sind die Abschnitte: Wasserturbinen und namentlich 


Schu. 


fahren. 
Elektrotechnik bedeutend erweitert worden. 


Uhland’s Handbuch für den praktischen Maschinen- 
Konstrukteur. V. Band, ll. Teil. Die technischen 
Hilfswissenschaften. Bearbeitet von den Ingenieuren 
Karl Kneip und Kurt Brauer in Mittweida. 2. Auf- 
lage mit 334 Abb. ım Text. Berlin. Verlag von 
W.&S.Loewenthal. Preis brosch. 12 M, geb. 13,50 M. 

[V. D. M.J 
Im vorliegenden II. Teile des V. Bandes von Uhland’s Hand- 
buch finden sich von den technischen Wissenschaften, welche auf 
den technischen Mittelschulen gelehrt‘ werden, die wichtigsten Lehr- 
sätze und Anwendungen in gedrängter Kürze und in leicht ver- 
standlicher Art vorgetragen, als: Mathematik, Mechanik, Festigkeits- 

Hydraulik, Warmelehre, Graphische Statik, Feld- 

Hinzugcfügt sind Münztabellen, Gewichts- 


lehre, Chemie, 
messen und Nivellieren. 
tabellen und Industriegesctze. Das Werk teilt mit vielen seines- 
gleichen den Mangel, dafs bei dem Kapital „Wärme“ von der so 
überaus wichtigen ,Kálteerzcugung” keine Silbe gesprochen wird. 

Feldmessen und Nivellieren ist recht dürftig behandelt und 
hätte an Stelle der Münztabellen und Industriegesetze ausführlicher 
behandelt werden sollen. 

Ehemaligen technischen Mittelschülern wird es als Nachschlage- 


buch manchen Nutzen bringen. La Baume. 


Kalender für Betriebsleitung und praktischen Ma- 
schinenbau 1910. Unter Mitwirkung. erfahrener Be- 
triebsleiter herausgegeben von Hugo Güldner, Ma- 
schineningenieur und Fabrikdirektor. XVIII. Jahrgang. 
In zwei Teilen. Mit 520 Textabb. Leipzig. Verlag 
von H. A. Ludwig Degener. Preis geb. 3 M. 

(V. D. M] 


Das für den Betriebsbeamten fast unentbehrliche Hand- und 
wesentlich erweitert 


M—s. 


Taschenbuch ist teilweise umgearbeitet und 


worden. 
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No. 531 Beilage zu No. 787 (Band 66 Heft 7) 1910 
I. Eisenbahnwesen. Güterzuglokomotiven.  Dinglers J. 1909. Heft 50, 


2. Bau. 


f) Bahnhofsanlagen: Hochbauten, Drehscheiben, Schiebe- 
bühnen, Wasserversorgung, Ladevorrichtungen; einschl. 
Be- und Entwässerung und Beleuchtung. 


Erztaschenauslauf mit Klappenverschluís, Bauart 
Züblin. Von Ingenieur F. Züblin, Strafsburg i. E. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 47, S. 1926. 


Beschreibung einer Anlage zum Entladen von Silos, Eisenbahn- 


wagen usw. mit einem besonderen Klappenverschlufs. B. 


Turmdrehkran, gebaut von der Benrather Maschinen- 
fabrik A.-G. Von Ingenieur F. Heym. Ztschr. d. 
Ing. 1909. No. 30, S. 1180. 

Beschreibung eines neueren auf der Werft von Joh. O. Tecklen- 
borg in Geestemünde aufgestellten Drehkrans, der in seiner Bauart 

von den bisher von der obigen Firma gebauten abweicht. B. 


Ein einrádriger Greif- und Tragekran. Von Ingenieur 
Fr. Bock, Berlin. Glasers Ann. 1909. Bd. 65, 
Heft 9, S. 164. Mit Abb. 


Beschreibung eines von der Cleveland Cran & Car Company 
Wickliffe, Ohio, gebauten Laufkranes mit Greifkübcl. B. 


h) Bahnausrüstung, einschl. Schranken, Neigung- 
zeiger usw., elektrische Ausrüstung. 


Scheibensignalhalter für Langsamfahr- und Halt- 
Signale. Von Dipl-Jng. Sammet zu Karlsruhe. 
Organ, Bd. XLVI, Heft 7. 

Beschreibuug einer Vorrichtung zur sicheren Anbringung von 

Die 

Vorrichtung wird auf die Querschwelle gelegt und greift mit zwei 


Signalscheiben, die von A. Beller in Karlsruhe erfunden ist. 


Zungen unter den Schienenfufs. Sd. 


Nouveau type d’avance pétards de la Compagnie 
du Nord. Rev. gen. d. chem. 1909. Marz, S. 222 223. 


. Mit Abb. 


Neue Art der Befestigung von Knallkapseln auf Eisenbahn- 
schienen, und mechanische Ucbertragung auf das Streckensignal bei 
der Franzósischen Nordbahn. Og. 


Speiseleitungen für elektrische Bahnen. Engg. News, 
Vol. 62, No. 17, S. 441. 

Kurze Angaben über Einrichtung und Unterhaltung langer Hoch- 

spannungsleitungen in Nordamerika. J. Z. 


3. Betriebsmittel für Voll- und Schmalspurbahnen aller Art 
einschl. ihrer Heizung und Beleuchtung. 


Studien über Heifsdampflokomotiven, entworfen und 
erbaut von der Berliner Maschinenbau A. G. vorn. 
L. Schwartzkopff. Von Dipl.-Jna. E. Brúckmann, 
Berlin. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 46, 5.1869. Mit 
Abb. und 1 Tafel. 

Bericht über die Versuchsfahrten einer 5/5 gekuppelten Heifs- 
dampf-Güterzug-Tenderlokomotive der Preufsischen Staatsbahnen auf 
den Strecken von Arnstadt nach Suhl und von Probstzella nach 
Taubenbach im Juni 1907. B. 


S. 196. 


Die Notiz enthält einen Auszug aus ,,/2 monitori tecnico“ 1909, 
S. 147—149, über Versuchsergebnisse mit einer Güterzugmaschine 


der Generaldirektion der Italienischen Staatsbahn. —n. 


Two New French Locomotives. 
1909, S. 587. Mit Abb. 


Abbildungen und Hauptabmessungen einer 4-6-0 Schnellzug- 


Eng. vom 4. Juni 


Nordbahn und ciner 4-6-4 Tenderlokomotive der 
Og. 


lokomotive der 
P. L. M. Bahn. 


* 


Mallet Articulated Compound Locomotives for 
France. Eng. vom 19. Marz 1909, S. 299. Mit Abb. 


Die von der American Locomotive Co. in Schenectady fir die 
Compagnie de l'Est gelieferten 1-C-0 und 0-C-0 Mallet-Lokomotiven 
haben 232,6 qm Heiztlache, einen Hochdruckzylinder von 390 mm 
und einen Niederdruckzylinder von 600 mm Durchmesser bei einem 
Treibraddurchmesser von 1,4 m und einem Gesamtgewicht von 
74,56 t. Og. 


Mallet Compound Locomotive der Southern Pacific 
Railway. Eng. vom 21. Mai 1909, S. 522. 

Die Baldwin-Lokomotiv-Werke haben für die Southern Pacific- 
Eisenbahn 2 Mallet-Lokomotiven 1-D-0 und 0-D-1 gebaut, die zur 
Die Hochdruck- 
haben 660 mm Durchmesser, die Niederdruckzylinder 
1016 mm Durchmesser. Die Heizfläche beträgt 480 qm, die Rost- 
flache 6,35 qm, das Reibungsgewicht betragt 175,75 t, das Gesamt- 
Die Maschine hat einen Speise- 


Zeit als die gróísten der Welt gelten können. 


zylinder 


gcwicht der Lokomotive 190 t. 

wasservorwármer und einen Ueberhitzer, die beide in der Rauch- 

Der Tender enthàlt 34 cbm Wasser und 
Og. 


kammer angeordnet sind. 
10,8 t Heizöl. 


Mallet-Lokomotiven der Atchison, Topeca & Santa 
Fé-Bahn für den Güter- und auch für den Personen- 
zugdienst. Railw. Gaz. vom 10. Dezember 1909, S. 774. 


Express passenger locomotives, North Eastern 
Railway. Eng. vom 23. April 1909, S. 420. 

Die für schweren Schnellzugdienst bestimmten 2-B-0 Loko- 
2080 mm Triebrad- 
durchmesscr, eine Heizlläche von 161 qm und eine Rostfläche von 
2,91 qm. 
Tender, der mit Schópfvorrichtung versehen ist. 


motiven haben 482 mm Zylinderdurchmesser, 


Aufzahlung der Hauptabmessungen von Lokomotive und 
Og. 


Locomotives designed and built at Horwich, with 
some results. Eng. vom 30. Juli 1909, S. 119 u. f. 
Mit Abb. 


Darstellung des Bahnnetzes der Lancashire and Yorkshire 


Railway, Beschreibung und Angabe der Hauptabmessungen der 
Lokomotiven, Einzelzeichnungen von Schiebern, Achsen, Radreifen, 
Drehgestellen. Aufzählung einiger bemerkenswerter Züge, Kessel- 
schaden, Blasrohruntersuchungen, Bemerkungen über Feuerschirme 


und Aschkasten. Og. 


Electric freight locomotives of the New York, New 
Haven & Hartford Railroad. Engg. News vom 
7. Oktober 1909, Bd. 62, No. 15, S. 373. Mit Abb. 
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Die genannte Bahn beabsichtigt, ihre elektrischen Zuganlagen 
auf vier in New York einmündenden Gleisen einzuführen. Personen- 
und Güterverkehr sollten von denselben elcktrischen Lokomotiven 
betrieben werden. Jetzt will man besondere Güterzug-Lokomotiven 
beschaffen, welche geeignet sind, bei geringerer Geschwindigkeit 
grófsere Lasten zu befördern. Der Entwurf ciner solchen Lokomotive 
H— e. 


A. E. G. Ztg. 


wird mitgeteilt. 


Elektrische Vollbahn-Lokomotiven. 
1909. Mai-Heft S. 12. 

Mitteilung über eine für die französische Bahngesellschaft 
Chemin de fer du Midi gebaute Vollbahn-Lokomotive. Sie ist für 
dic Beförderung schwerer Güter- und Personenzüge bestimmt, mit 
einer normalen Geschwindigkeit von 45 und einer Höchst- 
geschwindigkeit von 75 km. Der Betrieb erfolgt mit einfachem 
Wechselstrom von 10 000 Volt. Die Lokomotive ist mit 2 Winter- 
Eichberg-Motoren von je 800 PS Stundenleistung ausgerüstet, sie 
hat 3 Trieb- und 2 Laufachsen. B. 


Die elektrischen Lokomotiven der Pennsylvania- 
Bahn. Railw. Gaz. vom 19. November 1909, S. 689. 


Diese neuen von der Westinghouse-Gesellschaft erbauten 
Lokomotiven sind bestimmt, die Eisenbahnzüge in die neuen Bahn- 


hofsanlagen in New York hineinzuführen. D. 


Electricity. Scientf. Am. vom 22. Mai 1909, S. 381. 


Die erste Serie von elektrischen Lokomotiven, welche die 
Pennsylvania-Bahn zu ihrem Tunnelbetrieb durch New York braucht, 
ist soeben bei der Westinghouse-Gesellschaft bestellt worden. Diese 
Lokomotiven gehören zu den stärksten, die jemals gebaut worden 
sind. Jede soll aus 2 Teilen bestehen, von denen jeder mit einem 
2000pferdigen Motor ausgerüstet wird. Die Maschinen sollen im 
Stande sein, dauernd mit 90 Meilen Geschwindigkeit pro Stunde zu 


laufen. Z. 


Die gröfste und stärkste Lokomotive der Welt. Von 
Ingenieur Fr. Bock, Berlin. Dinglers J. 1909. Heft 42, 
S. 667 u. f. Mit Abb. 

Beschreibung von zwei Lokomotiven der Baldwin-Lokomotiv- 
werke in Philadelphia für die Southern Pacific Co. Es sind nach 
System Mallet 8/10 gekuppelt gebaute Verbundlokomotiven; sie sollen 
43000 kg Zugkraft: haben und ohne Tender 193 t Dienstgewicht 
besitzen. Der Tender fatst 41 com Wasser und 13 cbm Rohöl. --n. 


Four-speed three phase Locomotive for the Simplon 
tunnel. Engg. 1909. No. 2283, S. 444 u.f. Mit Abb. 
Ausführliche Beschreibung von elektrischen Lokomotiven der 
Firma Brown, Boveri & Co., Baden (Schweiz), für den Dienst im 
Simplontunnel. Die Lokomotiven leisten 1000 Pferdestärken, haben 
eine Zugkraft von 10 600 kg bei 25 km Geschwindigkeit, 7600 kg 
bei 35 km, 6500 kg bei 54 km und 4800 kg bei 73 km und wiegen 
68 t. Der Betriebsstrom ist Dreiphasenstrom von 3000 Volt und 


16 Perioden in der Stunde. —n. 


Neue elektrische Güterzuglokomotive der Ita- 
lienischen Staatsbahnen. Von K. von Kando. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 31, S.1249. Mit Abb. und 
einer Tafel. 

Nach einer siebenjährigen Erfahrung mit dem elektrischen 
Betrieb auf der Valtellina-Bahn sind von der Verwaltung der Staats- 
bahnen weitere elektrische Lokomotiven in Bestellung gegeben. Sie 
müssen 5 gekuppelte Achsen haben, zwanglos durch Krümmungen 
von 400 m Halbmesser laufen und durch zwei Motoren mittels 
Kuppelstangen angetrieben werden. Die Motoren werden mit 
Drehstrom von 15 Perioden/Sek. und 3000 Volt Spannung gespeist 
und sollen Geschwindigkeiten von 221/, und 45 km/Std. besitzen. 


Es folgt die Beschreibung einer solchen Lokomotive. B. 


Triebwagen der Rock Island-Bahn mit Verbund- 
Dampfmaschine und Dampfüberhitzung. Organ. 
Bd. XLVI, Hett 7. 

Auszug aus einem in No. 21, Jahrgang 1908 der „/ngegneria 
Ferroviaria” erschienenen Bericht über einen von der Amerikanischen 
Lokomotiv-Baugesellschaft gelieferten Triebwagen. Der vollbelastete 
Triebwagen hat bei der Probefahrt auf der New Yorker Zentral- 
Bahn eine Geschwindigkeit von 90 km/Std. erreicht. Sd. 
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Die Heilsdampf-Triebwagen der württembergischen 
Staatseisenbahnen. Von — Regierungsbaumeister 
Zerrath in Stuttgart. Organ. 1909. Bd. XLVI, 
Heft 6 und 7. 

Beschreibung von zwei Heilsdampt-Triebwagen, von denen der 
eine die gewöhnliche Spurweite, der andere 750 mm Spurweite hat; 
Ergebnisse der Versuchsfahrten, Zusammenstellung der Leistungen 
und Betriebskosten. Die Triebwagen haben sich bewährt. — Sd. 


100 pferdiger Dampftriebwagen der Hannoverschen 
Maschinenbau-A.-G. vorm. Georg Egestorff. Von 
Ingenieur B. Buchholz, Hannover. Ztschr. d. Ing. 
19C9. No. 28, S. 1090. Mit Abb. 

Be:chreibung der Bauart zweier Ende v. J. an die Kgl. Eisen- 
bahndircs':on Frankfurt a. M. für die Inspektion Limburg a. d. L. 
gelieferten 100 p*erdigen Dampftriebwagen mit Damptkesseln der 
Bauart Stoitz für 35 bis 50 Atm. Betriebsspannung. B. 


Scientf. Am. vom 5. Juni 1909, S. 419. 


Die grofse Gewichtszunahme der Lokomotiven in den letzten 


Engineering. 


Jahren hat die Arbeiten des Hcizers beträchtlich vermehrt, und man 
hat daher vielfach Anstrengungen gemacht, eine gute mechanisch 
Die Chicago & Alton- 


Eisenbahn hat die Strause’sche Kohlenschaufel eingeführt, bei 


arbeitende Kohlenschaufel zu konstruieren. 


welcher die Kohle in ein Gefäls geworfen wird, von dem sie auf 
die verschiedenen Teile des Rostes verteilt wird. Es geschieht 
dies in Abständen, die sich nach der Kolbengeschwindigkeit richten 


und zu kontrollieren sind. y 


Die erste Turbinenlokomotive. Ztg. D. E.-V. 1909. 


No. 94, S. 1451. 

Die North British Locomotive Company baut zur Zeit eine 
elektrische Lokomotive, die wáhrend der Fahrt die Tricbkraft selbst 
erzeugt durch eine Dampfturbine mit angekuppelter Dynamo. Der 
Dampf wird in einem Kupferkessel auf der Lokomotive erzeugt und 
nach Verrichtung seiner Arbeit in der Turbine kondensiert. Das 


kondensierte Wasser wird dem Kessel wieder zugeführt. —r. 


Gesellschaftswagen (Lounging car) der Burlington- 
Bahn. Railw. Gaz. vom 5. November 1909, S. 619. 
Die von der Pullman-Gesellschaft gebauten Wagen enthalten 

nur Gesellschaftsraume und ein Büfett und dienen den Reisenden 


des sonst nur aus Schlafwagen bestehenden Zuges als Autenthalt. 
D. 


New Saloon for the use of Her Majesty the Queen. 
Eng. vom 26. März 1909, S. 322. Mit Abb. 
Beschreibung des von der Wagenbaufabrik der North Eastern 
Railway Co., Holgalte-York, gebauten Salonwagens. Og. 


Versuche mit selbsttatiger, durchgehender Westing- 
house-Bremse an langen Güterzügen. Mitgeteilt 
von Ingenieur E. Streer, Inspektor der ungarischen 
Staatsbahnen. Organ. 1909. Bd. XLVI, Heft 5—8. 

Nach dem amtlichen Berichte macht Verfasser Mitteilungen über 
die in den Jahren 1907 und 1908 auf den Linien der ungarischen 

Staatsbahnen angestellten Versuche mit durchgehenden Bremsen an 


langen Güterzügen. Sd. 


Versuche mit der Knorr-Güterzugsbremse. Ztg.D. 


E.-V. 1909. No. 87, S. 1339. 
Mitteilungen über diese durchgehende Bremse für Güterzüge 
nach den Angaben des Kgl. Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin, unter 


dessen Leitung die Versuche stattfanden. —Tr. 


Versuche mit durchgehenden selbsttatigen Bremsen 
bei Güterzügen. Vortrag von Ingenieur Johann 
Rihosek, k. k. Baurat im Eisenbahnministerium. 
Ztschr. Oesterr. 1909. No. 39, S. 621 u. ff. Mit Abb. 

Beschreibung von Versuchen an einem Zuge von 70 Kohlen- 
wagen von je 20 t Tragfähigkeit und 5 Beobachtungswagen, die 
mit der automatischen Güterzug-Vakuumbremse ausgerüstet waren. 

Die Versuche fanden statt in Verfolg von Beschlüssen des Vereins 


deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. —n. 


Vorrichtung zum Aufzeichnen des Radreifenquer- 
schnitts von Eisenbahn-Fahrzeugen. Von Ingenieur 
J. Herlinger, Aufsig. Organ. 1909, Bd. XLVI, Heft 5. 
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Verfasser beschreibt eine Zeichenvorrichtung zur” Darstellung 


von Radreifenquerschnitten, die sich auf der Aufsig-Teplitzer 
Eisenbahn gut bewährt hat. Sd. 
Der neue Brennan’sche Einschienenwagen. Railw. 


Gaz. vom 19. November 1909, S. 670. Mit Abb. 


4. Betrieb und Verkehr; auch elektrischer Zugbetrieb. 


Von Geheimen 


Ztg. D. E..V. 


Fahrten ohne Lokomotivwechsel. 
Baurat Ch. Ph. Schafer in Hannover. 
1909. No. 83, S. 1275. 

Verschiedene Schnellzüge werden, wie im Sommer, 

Winter zwischen Berlin-Zoologischer Garten und Hlannover-llaupt- 

bahnhof (254,1 km) ohne Aufenthalt und ohne Lokomotiv wechsel 


befördert von Vierzylinder-Verbundschnellzugslokomotiven Hannover- 


auch im 


scher Bauart (v. Borries), nachdem sie mit Tendern versehen sind, 
die 31,2 cbm Wasser aufnehmen können. Vorspannmaschinen sind 


auch bei den grófsten Zugstárken nicht erforderlich. —r. 


Ein Vergleich zwischen amerikanischen und euro- 
päischen Eisenbahnen. Von Wk. Ztg. D. E.-V. 
1909. No. 84, S. 1291. 

Lehrreiche Betrachtungen darüber nach einem Bericht, den cin 
amerikanischer Fachmann, W. W. Turley, über cinc Bereisung euro- 
päischer insbesondere englischer Eisenbahnen in der Zeitschrift 


„Railroad Age Gazette‘ veröffentlicht hat. —T. 


Massenbeförderung von Kohle auf den Gruben der 
Anhaltischen Kohlenwerke. Von E. Ullmann, 
Reg.-Bauführer, Berlin. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 29, 
S. 1129. Mit Abb. 

Besprechung der Bauausführung einer Verbindung zweier Gruben 
der Anhaltischen Kohlenwerke, bei der ermittelt wurde, dafs die 
Kosten bei einer Luftseilbahn 174 000 Mark mehr betragen würden 
als bei einer normalspurigen Reibungsbahn. Die Bahn wird elektrisch 
betrieben, da sich dies als wirtschaftlicher als der Damptbetricb 


erwies. B. 


Der Zugwiderstand. Von A. Stucki. Railw. Gaz. 
vom 21. Mai 1909, S. 688. 
Die Teile, aus denen sich der Zugwiderstand zusammensetzt, 


werden einzeln behandelt und zahlenmälsig festgelegt. D. 


Engineering. Scientf. Am. vom 9. Oktober 1909, 5. 255. 


Gelegertlich der Alaska-Yukon-Ausstellung zu Seattle hatte die 
Great Nei aer Eisenbahn einen Zug von Chicago nach Puget Sound 
mit 60stündiger Fahrzeit eingerichtet. Mit Vollendung der neuen 
Milwaukee, Chicago un St. Paul-Strecke wird die Bahnverwaltung 
darauf Bedacht nehmen, ihre Gleise derartig zu vervollkommnen, 
dafs Expreiszüge mit grölster Geschwindigkeit von Chicago nach 
der Küste fahren können. Die Milwaukee’er Direktoren hoffen, 
dafs sie im nächsten Frühjahr einen tahrplanmalsigen Zug von 
54stündiger Fahrt zwischen Chicago und Seattle einführen können. 
Man würde dann von New York aus die Küste in 3 Tagen erreichen 


können. Z. 
Electrification of the State Railways of Italy. Eng. 
vom 16. April 1909, S. 385 u. f. Mit Abb. 


Beschreibung der mittels Ilektrizitát betriebenen 
Oberitaliens an Hand ciner Karte nach dem Stande vom Januar 1909. 


Bahnlinien 


Autzählung weiterer geplanter Linien. Og. 


g< 


Die elektrische Südlondon-Hochbahn von London 
Bridge nach Victoria. Railw. Gaz. vom 26. No- 
vember 1909, S. 104. 

Die am 1. Dezember 1909 für den elektrischen Betrieb créttnete 

Bahn gehört zu dem Vorortnetz der London Brighton & South Coast- 

Bahn. Abbildungen 


rüstung und der Fahrzeuge. D. 


Der Aufsatz enthält u. a. der Streckenaus- 


Die Frage der Einführung elektrischen Betriebs 
auf den Endbahnhöfen der Illinois Central-Bahn 
in Chicago. Railw. Gaz. vom 12. November 1909, 
S. 652. 

Es ist der Bericht wiedergegeben, den der Präsident Harahan 


der genannten Bahn über die Frage erstattet hat und der sich gegen 


| 
| 
| 
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die Einführung der Elektrizität als Triebkraft auf jenen Bahnhöfen 
ausspricht. Ueber denselben Ge:enstand siehe „Aallway Gazette“ 
vom 10. Dezember 1909, S. 781. D. 


Die Entwickelung der elektrischen Vollbahnen. Von 
Dr.: Jna. Friedr. Eichberg. A. E. G. Ztg. 1909. 
Dezember-Heft S. 13. 

Besprechung der Entwicklung und der Fortschritte, die in der 
elektrischen Kraftübertragung für den Bahnbetrieb gemacht worden 
sind und der damit erziclten Vorteile gegenüber dem Dampfbctrieb. 

B. 

Electricity. Scientf. Am. vom 16. Oktober 1909, S. 275. 


Dic Einführung des elektrischen Betriebes auf dem Untergrund- 
bahnsystem von New South Wales bei Sydney hat für das am 
30. Juni 1908 endigende Betriebsjahr einen Nutzen von 357 000 


Dollars, abzüglich aller Betriebsunkosten und Kapitalverzinsung, 


ergeben, während ein Jahr vorher die mit Dampf betriebenen 


Linien mit einem Verlust von nicht weniger als 15000 Dollars für 
den Staat arbeiteten. Dies ermutigende wird voraus- 
die 


Victoria und den angrenzenden Staaten zur Folge haben. Z. 


Ergebnis 


sichtlich weitere Einführung des elektrischen Betriebes in 


Oelgasanstalt mit Generatorenbetrieb. Von Reg.- 
Baumeister Fritz Landsberg. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 37, S. 1485. Mit Abb. 

Beschreibung der Oelgasanlagen auf den Berliner Bahnhöfen, 

im besonderen der Gasanstalt in Pankow. Sie erzeugt Oelgas für 

Eisenbahnzwecke in Generatoren; der Vorgang bei der Vergasung 

Eine Hoch- 


druckfernleitung verbindet die Anlage mit den Gasanstalten auf dem 


in Retorten und Generatoren wird eingehend erörtert. 
Lehrter Bahnhof, in Grunewald und in Lichtenberg. B. 


5. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 


Dispositif de changement de voie pour voies aérien- 
nes de service dans les ateliers. Rev. gen. d. chem. 
April 1909, 5.303. Mit Abb. 

Transportvorrichtung in Gestalt cines in der Luft auf einer 
Eisenschiene laufenden Umladewagens in der mechanischen Werk- 
Statt 
diese Anordnung sind Drehscheiben und Weichen, die sonst beim 


der Lokomotivwerkstatt zu Königsberg in Preufsen. Durch 


tortzuschaffenden Werkstücke erforderlich 


Og. 


Richtungswechsel der 


sind, vermieden worden. 


Réparation des attelages avariés sur les chemins de 
fer de l'état autrichien. Rev. gen. d. chem. Februar 
1909, 5. 137—139. Mit Abb. 

Neue der Oesterreichischen Staatsbahn 

Og. 


Werkzeugmaschinen 


zur Wiederherstellung zerbrochener Kuppelungsteile. 


Reparations de cylindres de locomotives. Rev. gen. 
d. chem. April 1909, S. 302. Mit Abb. 

Verschiedene Ausbesserungsarten von Längs- und Querrissen 

in den Werkstätten der Preufs. 


Og. 


in Lokomotivzylinderwandungen 


Staatseisenbahn. 


Der Regenerativofen als Schmiedeofen. \on Ernst 
H. Steck, Grofs-Lichterfelde. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 27, S. 1072. Mit Abb. 


Verfasser sucht nachzuweisen, dafs die Regenerativöfen viel 
wirtschaftlicher für die gröfseren Schmiedewerkstätten seien, als 
die gebräuchlichen Rundfeuer und Flammöfen, und bespricht dann 
einen von Friedrich Siemens erfundenen vereinfachten Regenerativ- 


ofen. B. 


Locomotive weighing Machine with automatic in- 
dicating quadrants. Gebaut von W. & T. Avery, 
Birmingham. Engg. 1909. Heft 2285, S. 501. Mit Abb. 


Beschreibung einer Wicgemaschine für die London & South 


Western Gesellschaft in den Werkstätten von Eastleigh. Die 
Maschine hat 10 Wiegetafeln von je 12 t Wiegefähigkeit. Jede 
Wiegetalel hat einen besonderen Zeigerapparat. —n. 


Machine for drilling rails and driving screw spikes. 
Eng. vom 25. Juni 1909, S. 668. Mit Abb. 
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Die bei 
Topeka angewendete Maschine besteht aus einem leichten Wagen, 
auf dem ein 12 PS Benzinmotor mit Luftkompressor aufgebaut ist. 


der Atchison, Topeka and Santa Fé Eisenbahn in 


Die Werkzeuge werden entweder durch eine biegsame Welle oder 
Og. 


Elektrisch betriebene Werkzeuge. Von Wilhelm 
Zuckschwert. A. E. G. Ztg. 1909. Mai-Heft, S. 5. 
Mit Abb. 


Beschreibung verschiedener elektrisch betriebener Werkzeug- 


mittels Preisluft angetrieben. 


maschinen, namentlich der Hand- und Vertikalbohrmaschinen sowie 


von Schleif- und Polier-Motoren. B. 


Einiges über Unterhaltung und Ausbesserung elek- 
trischer Fahrzeuge amerikanischer Bahnen. Von 
Reg.-Baumeister Domnick. Glasers Ann. 1909. 
Bd. 65, Heft 8, S. 130; Heft 9, S. 149. 


Verfasser weist darauf hin, dafs 
ordnete Buchführung und Berichterstattung der Dienststellen an die 
Zentralstelle es dieser ermöglicht wird, die Uebersicht über die 


in Amerika durch eine ge- 


Unterhaltung und den Ausbesserungsstand des Wagenparks zu be- 
kommen und Mittel und Wege zu finden, auf diesem Gebiet Er- 
sparnisse zu machen. Er teilt dann verschiedene Muster bezw. 


Schemas für diese Berichterstattung mit. B. 


Rohrbiegepresse zum Biegen von Kupferrohren, 
zum Pressen von Eisen-, Stahl- und Kupferblechen 
in der Kgl. Eisenbahnhauptwerkstätte Saarbrücken, 
Von Baurat Halfmann, Tempelhof. Glasers Ann. 
1909. Bd. 65, Heft 8, S. 141. Mit Abb. 

Beschreibung einer für Wasserdruck umgebaute Handpresse, 
welche seit drei Jahren mit gutem Erfolg in der Kupferschmiede 

genannter Werkstatt verwendet wird. B. 


Doppelte Horizontal-Bohr- und Fräsemaschine. 
Von Baurat Halfmann, Tempelhof. Glasers Ann. 
1909. Bd. 65, Heft 6, S. 98. Mit Abb. 

Beschreibung einer von der Firma Droop & Rein in Bielefeld ge- 
fertigten Werkzeugmaschine, die sich wesentlich von den bisher 
verwendcten unterscheidet und seit 6 Jahren in der Hauptwerk- 
státte zu Saarbrücken zur Bearbeitung von Flügel- und Kuppelstangen- 
köpfen gut bewährt hat. B. 


Versuche an den neuen Cincinnati-Frásmaschinen. 
Von Dr.- Jna. Franz Adler. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 40, S. 1632. 

Mitteilung über die von dem Erfinder angestellten Versuche, 
über welche er in einer Sitzung der „American Society of Mechanical 


Engineers“ berichtet hat. B. 


„Shop Kinks". Railw. Gaz. vom 15. Oktober 1909, 
S. 506 u. 518 und vom 19. November 1909, S. 681. 


Erhóhung der 
l.eistungsfähigkeit der Werkstätten. D. 


Fine Sammlung kleinerer Erfindungen zur 


Zwei ungewöhnlich grofse Dampfkessel. Von Wilh. 
Kübler. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 29, S. 1154. Mit 
Abb. 

Bei ernöhten Anforderungen wurden bisher meistens Wasser- 
rohrkessel mit Hleizflächen bis zu 400 qm verwendet, neuerdings 
wurde aber auf Anregung des Direktor Tretrop von der Sächsischen 
Maschinenfabrik vorm. R. Hartmann ein Kessel mit unten drei 
Flammrohren, oben 270 Heizrohren mit 608 qm Heizflache herge- 
stellt. Die Versuchsergebnisse bei Abnahme durch den Sächsischen 


Dampfkessel-Revisionsverein werden mitgeteilt. B. 


VI. Verschiedenes. 


Der Getreidehandel in den Vereinigten Staaten. 
Von Samuel Dunn.  Railw. Gaz. vom 18. Juni 1909, 
S. 811 u. folg. Hefte. 


Die Luftschiffhale des  Luftschiffbau Zeppelin 
G.m. b. H. in Friedrichshafen. Erbaut von der 
Brückenbau-A.-G. Flender in Benrath. Ztschr. d. 
Ing. 1909. No. 31, S. 1227. Mit Abb. 
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Beschreibung der Hallenkonstruktion, die Raum für zwei Lutt- 
schiffe bietet. B. 


Kritik der Drachenflieger. Von Ansbert Vorreiter. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 28, S. 1093; No. 29, S. 1140. 
Mit Abb. 

Wiedergabe eines im Bezirksverein Berlin des Vereins deutscher 
Ingenieure gehaltenen Vortrages, in dem der Vortragende die Be- 
deutung der Drachenflieger, die verschiedenen Bauarten derselben 
und die bisherigen Versuchsergebnisse bespricht. B. 


Die Wirkung des Frostes auf Kunstbauten. Von 
Ministerialrat Weikard, München. Organ, Bd. XLVI, 
Heft 8. 


Vorschläge zur Verhinderung von Frostschäden am Mauerwerk 
der Kunstbauten. Sd. 


Wann gelten technische Neuerungen als patent- 
fahig? Ein Hilfsbuch für die Beurteilung der Patent- 
fahigkeit von Dr. Heinrich Teudt. Mit zahlreichen 
Beispielen und Auszügen und 17 Abb. Berlin 1910. 
Verlag von Julius Springer. Preis 3 M, geb. 3,80 M. 

+ 

Aus einer gröfseren Anzahl von verschiedenen Gebieten der 
Technik entnommenen und verschiedenen Jahrgängen angehörenden 
Reichsgerichts-Entscheidungen leitet Dr. Teudt den Nachweis her, 
dafs das Reichsgericht an die Erfindungsqualitat einer Erfindung 
gröfsere Anforderungen stellt als die Nichtigkeitsabteilung. Bekannt- 
lich sind die Eigenart der Mittel und dıe erzielte neue Wirkung 
zwei wesentliche Kriterien bei Beurteilung der Patentfähigkeit einer 
Erfindung. Dr. Teudt stellt die folgenden drei besonders bemerkens- 
werten Sätze auf, welche die vom Reichsgerichte diesen beiden 
Kriterien zuerkannte gegenseitige Bedeutung zum Ausdrucke bringen: 

„Sind die zur Erzielung der neuen Wirkung angewandten 

Mittel ganz selbstverständlich oder jedem Techniker ganz ge- 

läufig, so liegt eine patentfähige Erfindung trotz einer er- 
zielten besseren Wirkung nicht vor. Sind die zur Erzielung 

der neuen Wirkung angewandten Mittel zwar nicht selbst- 
verständlich, aber doch naheliegend, so genügt eine nicht 
bedeutende neue Wirkung noch nicht, um eine patentfähige 

Erfindung zu schaffen. Sind dagegen die Mittel, welche die 

neue Wirkung erzielten, nicht naheliegend, so liegt eine Er- 
findung vor, ganz einerlei, ob die Wirkung mehr oder weniger 
bedeutend ist.“ 

Vergleicht man die verschiedenen Reichsgerichts-Entscheidungen 
von dem in diesen drei Sätzen ausgesprochenen Gesichtspunkte aus, 
so findet man, dafs alle diese Entscheidungen vom Reichsgerichte 
nach klaren, einheitlichen und einfachen Prinzipien getroffen worden 
Dr. W. 


Vorlesungen über technische Mechanik. Von Dr. 
August Fóppl, Professor an der Techn. Hochschule 
in München. In sechs Bänden. V. Band: Die 
wichtigsten Lehren der hóheren Elastizitats- 


sind. 


theorie. Mit 44 Abb. im Text. Leipzig 1907. 
Druck und Verlag von B. G. Teubner. Preis 10 M. 
[V. D. M.] 


Der vorliegende fünfte Band ist für ein weitergehendes Studium 
bestimmt und gibt jenen Ingenieuren, die sich auch mit schwierigeren 
Festigkeitsberechnungen zu beschäftigen haben, eine willkommene, 
in den allermeisten Fallen sicher ausrcichende Anleitung. Bo. 


Vorlesungen über technische Mechanik. Von Dr. 
August Fóppl, Professor an der Techn. Hochschule 
in München. In sechs Banden. VI. Band: Die 
wichtigsten Lehren der hóheren Dynamik. 
Mit 30 Abb. im Text. Leipzig 1910. Druck und 
Verlag von B. G. Teubner. Preis 12 M. [V. D. M] 


Der sechste Band reiht sich in sachlicher und formaler Voll- 
kommenheit seinen Vorgangern würdig an. Das nunmehr abge- 
schlossene Fópplsche Werk zeichnet sich durch seine überaus klare 
Darstellungsweise in einem für den wissenschaftlich arbeitenden In- 
Durch das Buch 


hat die Literatur über technische Mechanik eine überaus wertvolle 


genicur erschópfenden Umfange besonders aus. 


Bereicherung erfahren. Bo. 


Verlag von F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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` No. 532 


I. Eisenbahnwesen. 
3. Werkstattsbetrieb, Kraft- und Arbeitsmaschinen. 


Dampfkraftanlagen einst und jetzt. Von Heinrich 
Treitel. A. E. G. Ztg. 1909. Mai-Heft, S. 3. Mit Abb. 


Wahrend triher die groisen Dreitach-Expansionsmaschinen in 
den elektrischen Zentralen einen grofsen Raum beanspruchten, sind 
neuerdings statt der Kolbendampfmaschinen die Dampfturbinen mit 
den gekuppelten Dynamos, die sogen. Turbo-Dynamos, in Aufnahme 
gekommen, die bei gleicher Leistung einen bedeutend geringeren 
Raum beanspruchen. Es folgt eine Beschreibung der Maschinen- 


Anlage der Berliner Elcktrizitàts- Werke. B. 


Turbo-angetriebene Kondensationspumpen. Von O. 
Lasche. A. E.G. Ztg. 1909. Juli-Heft, S. 1. Mit Abb. 
Besprechung des Unterschiedes bei Verwendung von Kolben. 
damptmaschinen und Dampfturbinen zum Betrieb von Kondensations- 
pumpen und die Vorzüge der letzteren. B. 


Transportable Kreisságe. A. E. G. Ztg. 1909. Oktober- 
Heft, S. 7. Mit Abb. 

Mitteilung über cine für die Kohlen- und Holzimport-A.-G. 

Königsberg i. Pr. gelieferte Kreisságe mit elektrischen Antrieb. B. 


Neuere Ausführung von Kompressoren. Von E. W. 
Köster, Frankfurt a.M. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 41, 
S. 1661. Mit Abb. 


Die zunehmende Verwendung von Druckluft zu Arbeitsleistungen 
hat auch für dic Bauart der Kompressoren mancherlci Neuerungen 


gezeigt, dié eingehender beschrieben werden. | B. 


Neuere Formmaschinen mit Druckwasserbetrieb. 
Von Dipl.- na. U. Lohse, Aachen. Ztschr. d. Ing. 
1909. No. 40, S. 1629; No. 41, S. 1681. Mit Abb. 


Beschreibung der patentierten Formmaschinen der Firma Bon- 
villain € Ronceray in Paris, getertigt von der Gietsereimaschinen- 
Gesellschaft m. b. H. Lentz & Zimmermann in Rath bei Düsseldorf. 

B. 
Der Wärmeübergang in Rohrleitungen. Von Dr.: ua. 
Wilh. Nusselt, Dresden. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 43, 
S. 1750; No. 44, S. 1808. 


Mitteilung diesbezüglicher Untersuchungen im Maschinenlabora- 
torium der Kgl. Sächs. Techn. Hochschule zu Dresden. B. 


Der Kolbenkompressor und der Turbokompressor. 
Von Dr. J. Havlicek, Ing. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 44, S. 1195. Mit Abb. 


Vom Verfasser wurden an einem Kolbenkompressor und an 
cinem Turbokompressor gleicher Leistung Versuche über den Dampt- 
verbrauch gemacht, die volle Gleichwertigkeit beider Bauarten, 
sowohl bezüglich des Dampfverbrauches der Antriebsmaschinen als 


auch des Wirkungsgrades der Kompressoren ergeben haben. B. 


Langsam laufende zwangsläufige Steuerung für 
Dampfmaschinen. VonE.Frikart in Mülhausen i. E. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 43, S. 1764. Mit Abb. 

Beschreibung einer dem Vertasser patentierten, von der Elsässer 


Maschinenbau-Gesellschaft gebauten Maschine. B. 


Beilage zu No. 788 (Band 66 Heft 8) 


1910 


Ueber den Einfluís der flüchtigen Bestandteile fester 
Brennstoffe auf den Wirkungsgrad von Kessel- 
anlagen mit Innenfeuerung. Von Prof. Dr. E. J. 
Constam, Direktor und Dr. P. Schlápfer, Adjunkt 
der Prüfungsanstalt für Brennstoffe am Polytechnikum 
in Zürich. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 45, S. 1837; No. 46, 
S. 1880; No. 47, S. 1929. Mit Abb. 


Ausführliche Mitteilung über die ausgeführten Versuche. B. 


O. Bau-, Betriebs- und Werkstatts- Materialien und 
Prüfungsmaschinen. 

Versuche über die tatsächliche Widerstandsfähigkeit 
von Balken mit [-fórmigen Querschnitt. Von 
C. Bach. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 44, S. 1790. Mit 
Abb. 

Mitteilung des Ergebnisses bei den vom Verlasser in dieser 


Richtung angestellten Versuchen. B. 


Neuere Festigkeitsmaschinen der Mannheimer Ma- 
schinenfabrik Mohr & Federhaff. Von GeorgWazau, 
Mannheim. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 36, S. 1443; 
No. 37, S. 1504. Mit Abb. 

Beschreibung neuerer Maschinen zur Prütung der Festigkeit 


verschiedener Materialien und Erzeugnisse. B. 


7. Sicherungsanlagen: Telegraphic, Signatecsen, Stellwer ke. 


Das Zugstabwerk von Webb und Thompson in seiner 
neuesten Ausführungsform. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 87, 
S. 1331. 

Nähere Beschreibung dieser Einrichtung nach einem Aufsatz 

von Professor Oder in „PDinglers Pelvtechnischen Journal‘ 1909, 

No. 36. — p 


Eisenbahnsignalwesen und Zugbremswirkung im 
Betriebe mit Hochgeschwindigkeiten. Von Eisen- 
bahnbauinspektor Ilans A. Martens. Dinglers J. 1909. 
Heft 45, S. 708 u. ff. 

Der Verfasser bespricht die Wechselwirkung zwischen Signal- 
wesen und Bremswirkung und entwickelt hieraus Grundsätze über 


eine weitere Ausgestaltung der Signale. —n. 


The latest system of power railway signalling. 
Eng. vom 27. August 1909. Mit Abb. 
Kurze Beschreibung eines elektrischen Signal- und Weichen- 


stellwerks der Great Western Bahn in Yarnton. Og. 


S. Stadt- und Stra/senbahnen. 


Chemin de fer électrique, Pittsburg, Harmony, But- 
ler et New-Castle (U. St). Rev. gen. d. chem. 
April 1909, S. 297—299. Mit Abb. 

Elektrische Bahn mit hochgespanntem Gleichstrom von Pittsburg 
nach benachbarten Orten. Beschreibung der Bahnlinie, der elek- 
trischen Zentrale, der Unterstationen, der Oberleitung sowie des 


rollenden Materials. Og. 


Le chemin de fer Métropolitain de Paris. Kev. gen. 
d. chem. April 1909, S. 251—286. Mit Abb. 
Die Untergrundbahn in Paris: Aufzählung der bereits 


gebauten und zunächst noch veranschlagten Bahnlinien; Beschreibung 
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der Austerlitzbrücke, des schraubenfórmigen Viarluktes von Auster- 
die 


insbesondere der 


litz, des Viaduktes von Passy sowie der Unterführung durch 


Seine; Beschreibung der Schienenverlaschungen, 
clektromagnetischen Schienenverbindung; Aufzählung des Bestandes 
Verkehr in 


Og. 


an rollendem Matcrial, der Motor- und Anhängewagen; 


den letzten Jahren sowie Einnahmen und Ausgaben. 


Reconstruction de la voie de tramways électriques 
de New York. Rev. gén. d. chem. April 1909, 
S. 299/300. Mit Abb. 


Arbeiten beim Gletsumbau Yorker 


Og. 


eines Teiles der New 


Strafsenbahn. 


Voitures du Philadelphie Rapid Transit dites ,,Payez 
à l'Intérieur‘. Rev. gen. d. chem. Februar 1909, 
S. 135—137. Mit Abb. 


Strafsenbahnwagen in Philadelphia mit getrennten seitlichen 
Kine und Ausgängen hinten und vorn. Der auf der hinteren Platt- 
form stehende Wagenbegleiter nimmt das Fahrgeld von den Reisenden 
in Empfang, bevor sie das Innere des Wagens betreten haben. Um das 
Ein- und Aussteigen während der Fahrt zu verhindern ist folgende Ein- 
richtung getroffen: Eine vom Wagenbegleiter zu betätigende pneuma- 
tischeVorrichtung schliefst die hintere Seitentür und hebt dadurch gleich- 
zeitig das Trittbrett in die Höhe. Hält der Wagen, so wird durch 
dieselbe Vorrichtung vom Wagenführer die Tür wieder geöffnet 
und gleichzeitig das Trittbrett hinuntergelassen, so dafs die Reisenden 
Tür und Trittbrett auf der vorderen Plattform 


Og. 


einsteigen kónnen. 


werden in gleicher Weise vom Fahrer betätigt. 


Voiture dite „Payez sur la plate-forme‘“ des tram- 
ways de Pittsbourg. Rev.gen.d.chem. März 1909, 
S. 209. Mit Abb. 


Stralsenbahnwagen in Pittsburg, auf denen bei grofsem Personen- 
andrang beim Ein- oder Aussteigen der Ein- oder Ausgang vom 
Wagenbegleiter bezüglich seiner gewöhnlichen Breite verdoppelt 


werden kann. Og. 


Etablissement des voies de tramway avec rails 
Vignole a Detroit. Rev. gen. d. chem. Marz 1909, 
S. 208. Mit Abb. 

Verwendung von 45 kg/m schweren Vignol-Schienen als Strafsen- 

Be- 


Og. 


bahnschienen in Detroit, Vercinigte Staaten von Amerika. 


schreibung der Schienenbettung. 


Q. Lokal- und Kleinbahmwesen nebst Selbstfahrwesen, 
Aolonialbahnen. 


Elektrische Kraftwagenbetriebe. Von C. Guillery, 
Kgl. Baurat. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 86, S. 1321. 

Solche Betriebe mit Oberleitung haben in den letzten Jahren 
erhebliche Fortschritte gemacht. Dies gilt namentlich von der Bau- 
art Mercédes-Electrique-Sto!l und der Bauart M. Schiemann, über 
deren Verwendung nähere Angaben zusammengestellt sind. Solche 
elektrischen Kraftwagenbetriebe scheinen berufen, die Lücke zwischen 
den Kleinbahn- und Pferdebetrieben zu schliefsen. —r. 


Die Spurweite der deutschen Kolonialbahnen. 
Ztg. D. E.-V. 1909. No. 94, S. 1452. 

die bei 

Spurweite zu beachten sind, aus einem Vortrage, den Geh. Baurat 

12. Oktober 


— Ps 


Gesichtspunkte, der Entscheidung über zu wählende 


Baltzer im Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin am 


gchalten hat. 


Automobil-Omnibus. A. E. G. Ztg. Juni-Heft 1909, 
5.9. Mit Abb. 
Besprechung verschiedener Automobil-Omnibusse der Neuen 
Automobil-Gescllschaft m. b. H. in Berlin. B. 


Moderne Lastwagen. Von Wilhelm Kirchner, 
A. E. G. Ztg. Scptember-Heft 1909, 5. 9. Mit Abb. 

Verfasser sucht nachzuweisen, dafs zur Beförderung grofser Lasten 

die Motor-Lastwagen wirtschaftlicher seien, als der Transport mit 


l'ícrden und bespricht verschiedene solcher Wagen. B. 
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Fahrzeugmaschinen für flüssigen Brennstoff. Von 
A. Heller, Ing., Berlin. Ztschr. d. Ing. 1909. No. 30, 
S. 1170. 


Besprechung der Entwicklung der Motorfahrzeuge seit dcm 


Jahre 1887 vom einfachen Zweirad bis zu dem Selbstfahrer für 
Hauptbahnen. B. 


Die Otavi Minen- und Eisenbahngesellschaft im 
Jahre 1908. Arch. f. Ebw. 1909, S. 1593— 1504. 


Die Bahn durch den Caprivizipfel. Von Geh. Re- 
gierungsrat Schwabe. Glasers Ann. 1909. Bd. 65, 
Heft 11, S. 205. 


Verfasser bespricht die Vorteile einer Eisenbahnverbindung 
zwischen der Otavibahn durch den Caprivizipfel mit der Kap-Kairo- 
bahn bei der Viktoriafallstation Livingstone, nachdem sich die poli- 
tischen Verháltnisse im Norden unseres Schutzgebictes wesentlich 


günstiger gestaltet hätten. B. 


Die Eisenbahnen in den deutschen Schutzgebieten. 
Von Gch. Baurat Baltzer. Glasers Ann. 1909. 
Bd. 65, Heft 10, S. 171. Mit Abb. 


Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 


Vortrages. B. 
10. Statistik und Tarijivesen. 


Eisenbahnwanderungen zwischen Wohn- und 
Arbeitsort im rechtsrheinischen Bayern. Arch. f. 
Ebw. 1909. S. 1545—1555. 


Mitteilungen über den Arbeiterverkehr auf den bayerischen 
Seit der Einführung der ermátsigten Arbeiterkarten 
Während aber 


und 


Eisenbahnen. 
ist der Verkehr mit solchen ständig angewachsen. 
die Arbciter-Rückfahrkarten (für 
Rückfahrt in der Woche) bedeutend überwogen, ist die Entwicklung 


anfänglich einmalige Hin- 


dafs mehr und mehr der Verkehr auf Arbeiter- 
Fr. 


dahin gegangen, 
Wochenkarten (für tägliche Fahrten) in den Vordergrund tritt. 


Aus dem Jahresbericht der badischen Staatseisen- 
bahnen für 1908. Ztg. D. E..V. 1909. No. 88, S. 1350. 


Statistische Angaben über Ausdehnung, Anlagekosten, Leistungen, 
Verkehr und Erträgnisse. —r. 
Geschäftsbericht der Continentalen Gesellschaft für 

elektrische Unternehmungen in Nürnberg über das 

14. Geschäftsjahr vom 1. April 1908 bis 31. März 1909. 
D. 

Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien über die 

städtischen Strafsenbahnen für das Jahr 1908, er- 

stattet von der Direktion der städtischen Strafsen- 
bahnen. 1909. Verlag der Gemeinde Wien. D. 


Personenverkehr auf den ungarischen Staatsbahnen 
1906 und 1907, nach Zonen getrennt. Von Nagel. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 1564 — 1569. 


Die Eisenbahnen der Schweiz im Jahre 1907. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 1463—1474. 


Die Gotthardbahn im Jahre 1908. Arch. f. Ebw. 1909. 
S. 1475— 1480. 


Die Betriebsergebnisse der italienischen Staatsbahnen 
im Jahre 1907. Arch. f. Ebw. S. 1481 — 1500. 


Statistisches von den Eisenbahnen Rufslands 


im 
zweiten Halbjahre 1908. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1574 
bis 1586. | 
Die rumänischen Eisenbahnen im Jahre 1907. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 1587—1588. 
Die Eisenbahnen in China. Arch. f. Ebw. 1909. 


S. 1512—1513. 


Kurzer Ueberblick über dic Betriebsergebnisse des Jahres 1908. 
Fr. 


(15. April 1910] 


Die Schantung-Eisenbahn im Jahre 1908. Arch. f. 


Ebw. 1909. S. 1591—1593. 


Die Staatseisenbahnen in Niederlándisch-Indien im 
Jahre 1907. Arch. f. Ebw. 1909. S. 1589- 1590. 


Die Usambara-Eisenbahn und die Togo-Eisenbahnen 
im Rechnungsjahre 1908. Von F. B. Zentralbl. d. 
Bauverw. 1909. No. 95, S. 617. 


Ausführliche Angabe der Betriebsergebnisse. = n. 


Engineering. Scientf. Am. vom 25. September 1909, 
S. 209. 

Nach der offiziellen kanadischen Eisenbahn-Statistik für 1907 
kommen in den Vereinigten Staaten 381 Einwohner auf die 
Eisenbahnmeile (engl); m Kanada 289; in Frankreich 1590; in 
England 1821; in Indien 10119. 
auf cine Meile Eisenbahn 13,61 Quadratmeilen (engl. Land, in 
Kanada 161,8; ın England 5,29 und in Frankreich 8,46. Z. 


In den Vereinigten Staaten kommen 


Die Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten von 
Amerika in den Jahren 1905 und 1906. Arch. f. Ebw. 
1909. S. 1501 — 1532. 


Ausführliche Mitteilungen aus dem Jahresberichte der Interstate 


Commerce Commission. Fr. 


Eisenbahntarife in Amerika, ihre Sammlung, Auf- 
reihung und Ueberwachung. Von G. C. White. 
Railw. Gaz. vom 10. September 1909, S. 364. 


Die Eisenbahntarife in der Praxis. Railw. Gaz. vom 
21. Mai 1909, S. 681. 
Ein über mehrere Hefte sich erstreckender Autsatz von 


William Ripley, Professor an der Harvard-Universitat. D. 


Hauptergebnisse der argentinischen Eisenbahnen 
für die Jahre 1906 und 1907. Arch. f. Ebw. 1909. 
S. 1533— 1544. 


Die internationale Eisenbahnausstellung in Buenos 
Aires 1910. Zentralbl. der Dauverw. 1909. No.8l, 
S. 536. | 

Die Notiz enthält aufser einigen Bemerkungen über die Aus- 
stellung auch Angaben über die Entwicklung des Eisenbahnwesens 


in Argentinien. —n. 


Engineering. Scientf. Am. vom 5. Mai 1909, S. 367. 


Die Zahl der in den Vereinigten Staaten in den Monaten 
Oktober, November, Dezember 1908 durch Eisenbahnzüge direkt 
getöteten Personen betrug 184, der verwundeten 2924, Zählt man 
diejenigen Unfälle hinzu, welche anderer Art sind, z. B. sich 
ereigneten beim Ab- und Einsteigen von Personen von den und in die 
Wagen, die Unfälle, welche Beamte ım Dienst erlitten, so steigen 


die Zahlen auf 798 getótcte und 16 846 verletzte Personen. Z. 


11. Geschichte, Verwaltung, Gesetzgebung, richterliche 
Entscheidungen. 

Grundzüge der Eisenbahnpolitik in Anwendung auf 
Einzelgebiete des Bahnwesens. Von Geheimen 
Rat k. k. Eisenbahnminister a. D. Dr. Heinrich Ritter 
von Wittek. Ztg. D. E.-V. 1909. No. 100, S. 1541. 

Verfasser behandelt die Aufgaben der eisenbahnpolitischen 

Betätigung in Beziehung auf Eisenbahnbau, Eisenbahnbetrie>, Eisen- 

bahnverkehr und Tarifwesen sowie auf das Bahnwesen niederer 

Ordnung. r. 


Der Vorentwurf zu einem deutschen Strafgesetzbuch 
und die Eisenbahnen. Von lI(errman)n. Arch. f. 
Ebw. 1909. S. 1401—1411. 

Der Artikel bespricht kurz die allgemeinen Gesichtspunkte, 
von denen sich die zur Ausarbeitung des Entwurfs eingesetzte 
Kommission hat leiten lassen, und vergleicht alsdann die auf die 
Eisenbahnen bezüglichen Vorschriften des Entwurfs mit dem 


geltenden Recht. Fr. 


Neuordnung der Verwaltung der Reichsbahnen. 
Glasers Ann. 1909. Bd. 65, Heft 12, S. 218. 
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Mitteilung über die am 1. Oktober von der Verwaltung der 
Reichseisenbahnen eingeführte Neuordnung, um den Geschäftsgang 


kürzer, übersichtlicher und schneller zu gestalten. B. 


Der Etat der preulsisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft. Von lRegierungsassessor Quaatz. 
Arch. f. Ebw. 1909, S. 1426—1462. 

Der vorliegende Schlufsteil der Abhandlung hat den Etat des 

Jahres 1909 zum Gegenstande. Der Einzelbesprechung ist cine 

Auscinandersetzung über die Neuerungen vorausgeschickt, durch 


die die diesmalige Etatsvorlage von den früheren abweicht. Fr. 


Ein Kapitel preuísischer Verkehrspolitik. Von 
Regierungsassessor Quaatz. Arch. f. Ebw. 1909. 
S. 1345— 1400. 

Der interessante Aufsatz behandelt die Verstaatlichung der 
hessischen Ludwigsbahn und will der neuerdings wieder laut 
werdenden Behauptung entgczentreten, dals Hessen dabei wie 
überhaupt bei dem Abschlusse der Eisenbahngemeinschaft über- 
vorteilt worden sei. Namentlich wird nachgewicsen, dafs bei der 
Wahl des Jahres 1894 als Grundlage für die beiderseitige Teilungs- 
zitfer die hessischen Interessen durchaus gewahrt worden seien. 

Fr. 

Sächsisches Wassergesetz vom 12. März 1909 nebst 
Ausführungsverordnung vom 21. September 1909. 
Mit einer Einleitung, kurzen Erläuterungen und aus- 
führlichem — Sachregister. Von  Reg.-Baumeister 
E. Ferchland. 176 Seiten. Dresden, Verlag von 
C. Heinrich. Preis 3 M. 


Das Gesetz enthält auch einige eisenbahnrechtliche Be- 


stimmungen. Fr. 


Der Entwurf eines französischen Beamtengesetzes. 
Arch. f. Ebw. 1909. S. 1412—1425. 
Der Entwurf wird mit einem Auszug aus der Begründung fin 
Uebersetzung) mitgeteilt. Fr. 


Französisches Gesetz vom 21. Juli 1909 betr. die 
Bedingungen für die Pensionierung des Personals 
der grofsen Hauptbahnnetze. Arch. f. Ebw. 1909. 
S. 1599. 


Abdruck in Uebersetzung. Fr. 


Der Staatsbahnbetrieb in Italien. Von Quaatz. Arch. 
f. Ebw. 1909. S. 1555—1564. 

Mitteilungen aus einem Aufsatze des Professors Tajani (in der 

Revue Economique. international:“) über Ergebnisse und Wirkungen 


der italienischen Eisenbahnverstaatlichung. Fr. 


Die Lage der englischen Eisenbahnen. Von W. M. 
Acworth. Railw. Gaz. vom 8. Oktober 1909, S. 492. 
Der Verfasser kommt zu dem Ergebnis: „Ich sche nur einen 
Ausweg aus der Lage, in der sich die englischen Eisenbahnen 
befinden, und dieser Ausweg ist — Verstaatlichung“. 
Auf Seite 476 desselben Heftes ist der Acworth’sche Aufsatz 
von anderer Scite besprochen. D. 


Uebereinkommen der London & North Western, 
Midland und Lancashire & Yorkshire-Bahn behufs 
Herabminderung des gegenseitigen Wettbewerbs. 
Railw. Gaz. vom 25. Jum 1909, S. 839. 


Die Eisenbahnen im Burenkriege. Von Regierungs- 
rat Wernekke in Friedenau. Zentralbl. d. Bauverw. 
1909. No. 81, S. 530 u. ff. 


Ausführliche Beschreibung der von den Engländern zur Aus- 
nutzung der vorhandenen Bahnen zu Kriegszwecken getroflenen 
Einrichtungen auf Grund englischer Berichte und Werke. —n. 


Die Reorganisation der Südafrikanischen Zentral- 
bahn. Kailw. Gaz. vom 1. Oktober 1909, S. 465. 


Die Betriebsorganisation der Union Pacific und 
Southern Pacific-Bahnsysteme. Vortrag im New- 
York Railroad Club, gehalten von JuliusK ruttschnitt. 
Railw. Gaz. vom 11. Juni 1909, S. 777. 
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Der Aufsatz gibt cinen Einblick in dic Grundsátze, nach denen 
E. H. Harriman bei der Verwaltung und dem Betriebe seines aus- 


gedehnten Bahnnetzes verfuhr. D. 


Edward H. Harriman. Eine kurze Beschreibung 
seiner Laufbahn. Railw. Gaz. vom 1. Oktober 1909, 
S. 449. 


Reminiscences of engineering work on the Pacific 
Railways and in the Civil war by Gen. Grenville 
M. Dodge, U. S. A. Engg. News vom 28. Oktober 
1909, Bd. 62, No. 18, S. 456. Mit Abb. 


Mitteilungen aus dem Leben des Gencrals Dodge, aus denen 
hervorgeht, wie Grofses mit scheinbar unzulánglichen Mitteln unter 


geschickter Verwendung dersclben geleistet werden kann. IH -- e. 
£ | g 


12. Verschiedenes. 


Neue Eisenbahnen in Mexiko. Arch. f. Ebw. 1909. 


S. 1569— 1572. 
Mitteilungen aus einem Berichte der Deutschen Gesandtschatt 
über fertiggestellte, im Bau begriftene und projektierte Bahnen. 
Fr. 
Die Verkehrsaussichten auf dem Panamakanal. 
Von Bauinspektor Schmedes, Braunschweig. Glasers 


Ann. 1909. Bd. 65 S. 206. 
Mitteilung über eine von G. A. Ballard in der „Contemporary 
Review 1908 veröffentlichte Studie über die Verkehrsaussichten 


auf dem Panamakanal. 


Von Eisenbahn-Bau- und 
Organ. 1909. 


Halter für Schaufahrplane. 
Betriebsinspektor A. Süfs in Trier. 
Bd. XLVI, Heft 9. 

Verfasser beschreibt einen von ihm ausgeführten Fahrplanhalter, 
der alle einer Dienststelle überwiesenen Schautahrplane in handlicher 
und übersichtlicher Weise aufnehmen kann, und der nur eine 
beschränkte Wandfläche beansprucht. Der Halter kann in jeder 
kleineren Werkstätte hergestellt werden und ist zweckmäfsig. Sd. 


Zur Berechnung der Strahlluftpumpen und Wasser- 
trommelgeblase. Von Otto H. Mueller, London. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 29, S. 1153. 

Mitteilung einer Formel zur Berechnung, die sich im wesent- 

lichen mit der in No. 14 d. Ztschr. von H. Lorenz deckt. B. 


Das Märkische Elektrizitátswerk. A. E. G. Ztg. 1909. 
Juni-Heft, S. 8. 

Mitteilung über das bei Ilecgermühle in der Nähe von Ebers- 
walde von der A. E. G. errichtete Märkische Elekrizitütswerk, 
welches die Kreise Ober- und Niederbarnim, Templin und Anger- 
münde mit Strom für Licht, Kraft und Bahnzwecke versorgt. Die 
Kosten für die Abnchmer sind je für Hoch- oder Niederspannung 
und nach dem Jahresverbrauch verschieden bemessen und schwanken 


zwischen 6 und 40 Pig. für die KW Std. B. 


Die Aller-Zentralen. A. E. G. Ztg. 1909. August-I left, 
S.4. Mit Abb. 

Bei der Regulierung der Aller ist die Anlage von Schleusen 
notwendig, wodurch Gefällstufen entstehen, deren Wasscikrátte 
sich in elektrische Energie umsetzen lassen. Hierzu ıst die Anlage 
einer Zentrale erforderlich, deren Finanzierung die Stadt Zelle unter- 
nommen bat. Sie pachtete zu diesem Zweck die \Wasserkräfte 
vom Preufs. Staat und übertrug die Anlage der A. F. G., welche 


näher beschrieben wird. B. 


Die Turbinenversuchsanstalten und die Wasser- 
kraftwerke mit Wasserkraftspeicher der Firma 
J. M. Voith. Von Obering. Dr. Wa. Fritz Oesterien. 
Ztschr. d. Ing. 1909. No. 45, S. 1829. Mit Abb. 

Das neuerdings hervorgetretene Bestreben, vorhandene Wasser- 
kräfte zum Betrieb elektrischer Anlagen nutzbar zu machen, hat die 

Firma J. M. Voith veranlatst, eine Versuchsanstalt bei Hermaringen 


einzurichten, die näher beschrieben wird. B. 
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(15. April 1910] 


Die Verdampfungswarme des Wassers und das 
spezifische Volumen seines Dampfes zwischen 
3o und 180°C. Von F. Hennig. Ztschr. d. Ing. 1909. 
No. 43, S. 1768. 


Mitteilung aus der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt bei 
der durch Versuche die Verdampfungswärme Z des Wassers 
zwischen 30 u. 1809 durch neue Messungen mit einer Genauigkeit 
von etwa 0,1 v. H. festgestellt wurde. B. 


Luftzufuhr auf den New Yorker Untergrundbahnen. 
Organ, Bd. XLVI, Heft 6. 


Auszug aus einem Bericht von B. J. Arnold in New York über 
Erwármung und Verunreinigung der Luft in Untergrundbahnen. 
Sd. 
Transactions of the American Institute of Mining 
Engineers. Vol. XXXIX. New York 1909. 

Enthält Vorträge und Diskussionen des Jahres 1909, die sich 
vornehmlich auf den Bergbau beziehen. Den Fisenbahntechniker 
dürfte jedoch eine hervorragende Arbeit über das Fisen interessieren: 
The Carbon-Iron Diagram von Henry M. Howe, S. 1—1l, 
mit 10 Abb. J. Z. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
Z. „Allgemeines. 

Die Blechabwicklungen. Eine Sammlung praktischer 
Methoden, zusammengestellt von Johann Jaschke, 
Ingenieur in Graz. Mit 187 in den Text gedruckten 
Abbildungen. Berlin 1909. Verlag von Julius 
Springer, Preis brosch. 2,80 M. (V. D. M.] 

Lin für den Konstrukteur von Blecharbeiten sehr nützliches 

Buch, dafs aut 56 Seiten die Abwicklungen zvlindrischer, prismatischer 

und konischer Korperformen, der Umdrehungs- und Schraubenflachen 

behandelt. Wenn auch in jedem Werke der darstellenden Geometrie 

Abschnitte über Abwicklungen enthalten sind, so haftet ihnen fast 

stets der Fehler an, dafs sie dieses Gebiet methodisch entwickeln 

und daher oft zu umständlichen Lösungen führen. In dein obigen 

Werk, das für den Gebrauch in der Praxis zusammengestellt ist, 

ist dieser Fehler vermieden. Verfasser hat stets nur die kürzesten 

und besten Lösungen angegeben und in einigen Fällen, in denen 
durch Zeichnung keine hinreichende Genauigkeit erreicht wird, die 

Für die 


einfachen Arbeiter, Anreifser usw. dürften diese Berechnungen und 


rechnerische Bestimmung einzelner Grölsen hineingezogen. 


Entwicklungen wohl überflüssig sein, da man bci diesen die Kennt- 
nis der Trigonometrie, der Reihenlehre und analytischen Geometrie 
nicht voraussetzen kann; sie wären zweckmälfsiger in kleinerer 
Schrift eingefügt. Das Werk ist also nur für den Konstrukteur be- 


stimmt und sehr zu empfehlen. V. 


VI. Verschiedenes. 


Die Luftschiffahrt. Ihre wissenschaftlichen Grund- 
lagen und technische Entwicklung. Von Dr. Raimund 
Nimführ in Wien. 2. Auflage. Mit 42 Abb. (Aus 
Natur und Geisteswelt, Band 300.) Leipzig 1910. 
Verlag von B. G. Teubner. Preis 1025 M. (V.D. M 


Der Verfasser gibt eine Darstellung der Gesctze der Luft. 
schittabrt und ihrer bisherigen Erfolge. Der Leser erhält dadurch 
die Ueberzeugung, dafs Versuche mit Flugapparaten, die nicht 
systematisch ausgeführt werden und sich auf blofses Probieren 
beschranken, der Entwicklung mehr schaden als nützen kónnen. 

G. N. 
Kalkulation und Generalienberechnung der Säge- 
werke und Holzbearbeitungsbetriebe. Von Max 
Dribbusch, Direktor der Phönix-A.-G. in Oberhausen 
i. Rhld. Berlin 1910. Verlag von Julius Springer. 
Preis IM. IV. D. M.] 

Verfasser gibt eine praktische Anleitung. zur Aufstellung der 
Generalunkosten in Holzbearbeitungsbetricben und erläutert das Ver- 
fahren durch ausgefüllte Muster. Ebenso wird an einem Beispiel 
die Berechnung der Fabrikationskosten und des voraussichtlichen 


Gewinnes gezeigt. S--r. 
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No. 533 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
4. Allgemeines. 


Technische Messungenbei Maschinenuntersuchungen 
und im Betriebe. Zum Gebrauch in Maschinen- 
laboratorien und in der Praxis. Von Prof. Dr.-Ing. 
A. Gramberg, Dozent an der Techn. Hochschule 


Danzig. II. Auflage. Mit 223 Abb. im Text. 
Berlin 1910. Verlag von Julius Springer. Preis 8 M. 
[V. D. M.] 


Die zweite Auflage des Werkes bchandelt wie die erste alle 


vorkommenden Messungen an Maschinen und Maschinenanlagen 
Das Werk schildert nach dem neuesten 


Stande des Mefswesens die Ausführung von Messungen und die 


aufser den rein elektrischen. 


verwendeten Apparate in sehr klarer und eingehender Weise, unter 
kurzer Entwicklung der physikalischen Grundlagen und mit ständigen 
Hinweisen darauf, was bei der Ausführung und bei der Auswertung 
der Versuche zu berücksichtigen ist, um zuverlässige und ausreichend 
genaue Ergebnisse zu erzielen. Ein Sachregister und ein Literatur- 
nachweis erleichtern die Unterrichtung über Fragen des technischen 


Me(swesens. Gl. 


V. Elektrizität. 


Kurzes Lehrbuch der Elektrotechnik. Von Dr. Adolf 
Thomälen, Elektroingenieur. IV. Auflage. Mit 
391 Textabb. Berlin 1910. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. 12 M. [V. D. M.J 


Der Verfasser hat in dem vorliegenden Werke mit unleugbarem 
Geschick die schwicrige Aufgabe gelóst, den Studierenden mit dem 
von Jahr zu Jahr umfangreicher werdenden Gebiet der praktischen 
Elektrotechnik in wissenschaftlicher Form, jedoch ohne die Aus- 
führlichkeit von Spezialwerken, bekannt zu machen. Wenn in der 
neuen Auflage trotz des standig wachsenden Stoffes der Umfang 
des Lehrbuches kein grólserer geworden ist, so ist dies, abgesehen 
von der Kürzung einzelner weniger wichtiger Abschnitte, gegenüber 
den früheren Auflagen, auf die weitgehende Verwendung der zeich- 
nerischen Darstellung zurückzuführen. Die Benutzung der höheren 
Mathematik beschränkt sich auf die Anfangsgründe derselben. 

Von den Erweiterungen des Inhalts der neuen Auflage gegen- 
über dem der früheren seien die folgenden besonders erwähnt: 

In Kapitel über den Elektromagnetisinus, welchem das 
Induktionsgesetz in seiner allgemeinsten Form zu Grunde gelegt 
wurde, ist der Verlauf eines entstehenden und verschwindenden 
Magnetstroms zur Darstellung gebracht. Entsprechend der vor- 
wiegenden Benutzung des Vektordiagramms im 2. Teil des Werkes 
sind die allgemeinen Grundlagen desselben im X. Kapitel etwas 
ausführlicher behandelt. 

Im XI. Kapitel sind die Darstellungen über Drosselspulen und 
Transformatoren wesentlich erweitert worden; die Swinburn’sche 
Schaltung, Induktionsregler, Serientransformatoren, Sparschaltung, 
sowie Transformatoren für Elektrostahlofen sind kurz besprochen. 


Ankerstreuung Wechselstrom- 


und Ankerrückwirkung der 
maschinen sind unter Benutzung des Potier’schen Diagramms ent. 
wickelt. Bei des XIV. 
„Selbsttätige Spannungsregelung und Compoundierung von Wechsel- 


strommaschinen" ist auch der Tirill-Regler kurz erläutert. 


dem neuen Schlufsabschnitt Kapitels 


Die neu aufgenommene Darstellung der Scott’schen Schaltung 
für die Umwandlung von Drehstrom in Einphasenstrom könnte 


Beilage zu No. 790 (Band 


66 Heft 10) 190 


vielleicht zweckmälsig durch ein einfaches Zahlenbeispiel ergänzt 


werden. Es mulfs das Verhältnis der 


l p— 
l: O x y 3 im Transformator O 4 vorhanden sein, nicht O C, 


übrigens Windungen 


wie es auf Seite 401 lautet. 
In XIX. Kapitel ist in geschickter und knapper Form die 
Die 


Widerstandsverbindungen 


Wirkungsweise der Einphasen-Kollektor-Motoren behandelt. 


einschränkungslose Empfehlung von 
und Kollektor beim 


ist anfechtbar, 


zwischen Anker Wechselstrom-Serienmotor 
(Seite 481) da sich gegen diese Widerstandsver- 
bindungen eine Reihe wichtiger Bedenken vorbringen lasscn. 

Bei einer neuen Auflage werden im H. Kapitel dem Edison- 
Akkumulator einige Worte zu widmen sein. 

Zum Schlusse sei dem Verfasser noch der Ersatz des unaus- 
sprechbaren Zeichens co für die Periodenzahl durch einen Buch- 
staben des deutschen oder griechischen Alphabets empfohlen; das 
vielfach verwandte », welches im vorliegenden Werke die Zahl der 
Ankerabteilungen bei Einankerumformern bezeichnct, könnte dort 
ohne weiteres durch einen anderen Buchstaben ersetzt werden. 

Das sorgfältig bearbeitete Werk verdient warme Empfehlung. 


T: 


Technische Instrumentarien zur Prüfung und Ueber- 
wachung des Betriebszustandes von elektrischen 
Anlagen. Von r.a. K. Fischer. Mit 40 Abb. 
Sonderabdruck aus „Helios“, Zeitschritt für Elektro- 
technik 1909, No. 11. Leipzig 1909. Verlag von 
Hachmeister & Thal. Preis 1 M. [V. D. M] 

Das vorliegende Werk bringt eine Beschreibung von Mefs- 
instrumenten, welche zur Prüfung der [solation und des Leitungs- 
widerstandes sowie zur Fehlerortsbestimmung und Kabelmessung 

im Haushalt des praktischen Elektrotechnikers verwendet werden, 

und im Zusammenhange hiermit eine Kritik ihrer Gebrauchsfahigkeit. 

Die klare und Abhandlung ist mit guten 

Abbildungen versehen und wird daher für den Betriebsleiter elek- 

Gö. 


leicht verständliche 


trischer Anlagen ein guter Berater sein. 


Die technischen Strom- und Spannungsmesser. Von 
Dr. G. Brion, Privatdozent an der Techn. Hochschule 
zu Dresden. Mit 23 Abb. Sonderabdruck aus „Helios“, 
Zeitschrift für Elektrotechnik 1909, No. 1 und 6. 
Leipzig 1909. Verlag von Hachmeister & Thal. PreisIM. 

[V. D. M.] 


Der Autsatz gibt eine kurze, recht übersichtliche Darstellung 
der prinzipiellen Einrichtung, Schaltung und Verwendung fiir die 


in der Technik gebräuchlichen Amperemeter und Voltmeter. — Hín. 


VI. Verschiedenes. 


Die Geschichte der sozialistischen Ideen im 19. Jahr- 
hundert. I. Teil: Der rationelle Sozialismus. II. Teil: 
Proudhon und der entwicklungsgeschichtliche Sozialis- 
mus. Von Friedrich Muckle (Aus Natur und 
Geisteswelt, Band 269 und 270.) Leipzig 1909. Verlag 
von B. G. Teubner. Preis geb. 1,25 M pro Band. 

[V. D. M] 
Die Arbeit bringt einen geschichtlich und nach den Haupt. 
bedeutendsten Sozial- 

Se. 


grundsätzen geordneten Bericht über die 


philosophen des 19. Jahrhunderts und ihre Lehren und Erfolge. 
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Photographisches Unterhaltungsbuch. Anleitungen 
zu interessanten und leicht auszuführenden photo- 
graphischen Arbeiten von A. Parzer-Mühlbacher. 
3. vollständig umgearbeitete Auflage. Mit 185 Abb. 
und 20 Tafeln. Berlin 1910. Verlag von Gustav 
Schmidt (vorm. Robert Oppenheim). Preis geh. 
3,60 M, gebunden 4,50 M. [V. D. M] 


Die wesentlich erweiterte dritte Auflage dieses für Liebhaber- 
photographen berechneten Buches zeigt die Anwendungsmóglichkeiten 
der Photographie auf den verschiedensten Gebieten der Technik, 
Wissenschaft und Unterhaltung an einer reichen Auswahl von 
Beispielen. 

Es kann jedem empfohlen werden, der neben ernster photo- 
und Scherze 


Sbd. 


graphischer Arbeit auch unterhaltende Experimente 


austühren móchte. 


Gemeinverstándliche Anleitung zur Darstellung der 
Bewegungen des Halley'schen Kometen im Jahre 
1910. Zugleich anwendbar auf alle Planeten. Von 
Professor Moritz Weber in Hannover. Mit 3 Abb. 


auf einer Tafel. Wiesbaden 1910. C. W. Kreidels 
Verlag. Preis 1 M. IV. D. M] 
Der Verfasser hat unter Vermeidung  umstándlicher astro- 


nomischer Rechnungen die scheinbare Bewegung des Halley’schen 
Kometen am Himmel in der Sprache des Technikers, der zeichne- 
rischen Darstellung veranschaulicht. Durch die einfachen Hilfsmittel 
der darstellenden Geometrie — allerdings in dem ungewöhnlichen 
Mafsstab 1:25x 1011 — werden die scheinbaren Orte des Kometen 
während der jetzigen Sichtbarkeit erhalten. 

Die leicht verständliche Darstellung regt den Ingenieur an, 
auch die scheinbaren Bahnen der gleichfalls eingezeichneten Planeten 
Merkur, Venus, Mars zu konstruieren und sich so das Zustande- 
kommen der eigenartigen Schleifenbahnen und der wechselnden 
Sichtbarkeit der Planeten gründlich klar zu machen, welche Dinge 
leider den meisten Gebildeten mangels richtiger Anleitung stets 
verschlossen bleiben. 

Das Büchlein der 
stehenden, seltenen Himmelserscheinung warm zu empfehlen. 


bevor- 
Mbr. 


ist Jedermann zum Verständnis 


Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer 
Hilfswissenschaften. 2. vollständig neu bearbeitete 
Auflage. VIII. Band. Stuttgart. Deutsche Verlags- 
Anstalt. In Halbfranz gebunden 30 M. Y 

Das unter obigem Titel herausgegebene grofse Werk ist nun- 
mehr zum Abschlufs gekommen. Der vorliegende 8. Band umfaist 

1046 Seiten mit beinahe 3000 Abbildungen; er behandelt die Stich- 

wörter Schwefelsäuresalze bis Zytase. Auch dieser Band enthält 

wieder eine Anzahl neuer zum Teil sehr eingehender Abhandlungen; 
trotzdem sind daneben fast ohne Ausnahme die Artikel der ersten 

Auflage erheblich erweitert worden. Bei der grofsen Fülle des 

Gebotenen beschränken wir uns darauf, die Abhandlungen über 

Seekabel, Seilbahnen, Selbstentlader, 

Shapingmaschine, Stauanlagen, Stellwerke, Stopf- 

büchsen, Strafsenbau, Telegraph, Telephon, Träger, Tunnel, Tunnel- 

bauwesen, Ueberhitzer, 

Verbrennungsmotoren, Verschiebebahnhöfe, Verzahnungen, Vorwarmer, 


Wärmemotoren, Walzen, Wassermotoren, Wechselstrommaschinen, 


Schweifseisen, Schweilsen, 


Silospeicher, 


elektrische Umformer, Untergrundbahnen, 


Weichen, Zahnstangenbahnen, technisches Zeichnen, Zugelastizität 


und Zugversuche hervorzuheben. Die Uebersichtlichkeit der um- 
fangreicheren Abhandlungen ist durch die Einteilung des Stoffes in 
Einzelabschnitte erhöht worden. Von besonderem Wert ist die 
knappe Ausdrucksweise und die Klarheit in der Behandlung des 


Stoiles. 

Dieses Nachschlagewerk ist nicht nur für den in der Praxis 
stehenden Fachmann, sondern auch für die studierende Jugend ein 
wir die 


dem weiteste Verbreitung 


unentbehrliches Hilfsmittel, 


wünschen. 


Von Professor 
Zweiter Teil: 
Mit 97 Fig. 
Leipzig 
Preis 


Raumlehre für Baugewerkschulen. 
Martin Girndt, Kgl. Oberlehrer. 
Dreiecksberechnung und Körperlehre. 
Dritte umgearbeitete und vermehrte Auflage. 
und Berlin 1909. Verlag von B. G. Teubner. 
geh. 1,40 M. 


GLASERS ANNALEN FUR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. Mai 1910] 


Die neue Auflage des vorliegenden Leitfadens, der die Dreiecks- 
berechnung und Körperlehre behandelt, hat gegenüber der zweiten 
Auflage eine Reihe von zweckmäfsigen Aenderungen und Ver- 
besserungen erfahren; auch die Abbildungen sind vermehrt worden. 


Gi. 
Hochbaukunde. Von Ingenieur Hermann Daub, 
Professor der k. k. techn. Hochschule in Wien. I. Tl.: 


Baustoffe. 248 Seiten mit 139 Abbildungen im Text. 
IV. TL: Baufúhrung. 219 Seiten mit 73 Abbildungen 
im Text und 1 Tafel. Leipzig und Wien1910. Verlag 
von Franz Deuticke. Preis: Tl. I und IV je 5 M. 
Das in zweiter Auflage erscheinende Werk wird in Teil H 
Träger, Stützen, Mauern, Decken, in Teil III Dächer, Stiegen, Türen, 
Abfuhr Abtallstoffe, 
Die beiden vorliegenden Hefte lassen eine 


Fenster, Vorbauten, der inneren Ausbau, 
Fundamente behandeln. 
sehr ausführliche und ins einzelne gehende Behandlung des umfang- 


reichen Stotfes erkennen. —n. 


Illustrierte technische Wörterbücher in sechs 
Sprachen: Deutsch, Englisch, Französisch, Russisch, 
Italienisch, Spanisch. Band V: Eisenbahnbau und 
-Betrieb, 870 Seiten mit über 1900 Abbildungen und 
zahlreichen Formeln, und Band Vl: Eisenbahn- 
maschinenwesen, 706 Seiten mit über 2000 Abbildungen 
und zahlreichen Formeln. Beide bearbeitet unter 
Mitwirkung des Vereins für Eisenbahnkunde zu Berlin, 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure und 
zahlreichen hervorragenden Fachleuten von Dipl.-Ing. 
August Boshart. München und Berlin 1909. Verlag 
R. Oldenbourg. Preis geb. Band V 11M, Band VI 10 M. 


Wie die vier ersten Bände dieses ebenso eigenartigen wie 
Werkes Elektrotechnik, 


Dampfmaschinen sowie Ver- 


bedeutsamen über Maschinenclemente, 


Dampfkessel, und Dampfturbinen 
brennungsmaschinen zeigen auch die beiden Bände über Eisenbahnbau 
und Betrieb 


Reichhaltigkeit der aufgenommenen Fachausdrücke und übersichtliche, 


sowie über Eisenbahnmaschinenwesen cine grofse 
sachgemälse Einteilung des Stoffes. Bei der wachsenden Bedeutung 


der Fachliteratur in den bezeichneten Sprachgebieten und den 
Beziehungen zwischen ihren Eisenbahnen sind gute, leicht benutzbare 
Wörterbücher für Fachausdrücke zur sprachlichen Verständigung 
bisher nicht 


=T; 


Bedürfnis, seine Befriedigung in der vorliegenden, 


erreichten Güte ist daher sehr zu begrüfsen. 


Le Traducteur. Halbmonatsschrift zum Studium der 
französischen und deutschen Sprache. XVIII. Jahrgang. 
1910. Verlag: Le Traducteur in La Chaux-de-Fonds 
(Schweiz). Preis im Auslande halbjährlich 2,50 Fr., 
jährlich 5 Fr. 

Diese Zeitschrift bildet ein gutes Mittel für Deutsche zum 
Weiterstudium der französischen Sprache. Der sorgfältig gewählte 
und zusammengestcllte Uebungsstoff macht sie geeignet sowohl zum 
Studium für einzelne, wie auch im Familienkreise. Probenummern 


versendet der Verlag kostenfrei. =f. 


Il Traduttore. Halbmonatsschrift zum Studium der 
italienischen und deutschen Sprache. III. Jahrgang. 
1910. Verlag: Le Traducteur in La Chaux-de-Fonds 
(Schweiz). Preis im Auslande halbjährlich 2,50 Fry 
jährlich 5 Fr. 

Diese Zeitschrift verfolgt dieselben Ziele in der italienischen 

Sprache wie Le Traducteur in der französischen. Auch hiervon 


versendet der Verlag Probenummern kostenfrei. —r. 


Sterling-Umrechnungstabelle. Von C.W erner, Spar- 
kassenbuchhalter. Berlin-Schöneberg 1909. C. Regen- 
hardt, G. m. b. H. Preis 5,50 M. 

Kurstabelle für die Umrechnung von Pfund Sterling in Mark 
und Pfennige und umgekehrt. Fr. 


Lohnrechner von 10—100 Pfennig und von 1—100 
Stunden. Herausgegeben von J. G. Lang, Bau- 
techniker in München. Zweite Auflage. München- 
Berlin 1909. Verlag R. Oldenbourg. In Leinwand 
gebunden 2,50 M. 


Der schnelle Verkauf der vor einem halben Jahre im Selbst- 
verlag des Verfassers erschienenen ersten Auflage zeigt, dafs die 
Berechnung des Stundenlohns sich 


vorliegenden Tabellen zur 


praktisch bewährt haben. Gi. 


Verlag von F. C. Glas:r, Berlin. — Verantwortlicher Schnftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebruder Grunert, Berlin. 
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von der literarischen Vertretung des Vereins Deutscher Maschinen. Ingenieure, die mit f bezeichneten von der Redaktion 


und deren Mitarbeitern zusammengestellt. 


Beilage zu No. 791 (Band 66 Heft 11) 


I. Eisenbahnwesen. 
I. Bahnentiviirfe, Vorarbeiten für Haupt- und Nebenbahnen. 


Bau und Ankauf neuer Bahnen in Transvaal. Arch. 


f. Ebw. 1910. S. 195—197. 
Engineering. Scientf. Am. vom 4. September 1909, 
S. 155. 
Eine neue Gebirgsbahn über die Anden von La Paz, Bolivien, 


nach Arica, Chile, ist in Angriff genommen worden. Die Bahn ist 
erreicht eine Höhe von 13 000 Fufs 


über dem Meere und soll dem Ausfuhrhandel Boliviens dienen. 


etwa 33 engl. Meilen lang, 


Sir John Jackson aus London hat sich verpflichtet, die Bahn für 
15 000 000 Dollar zu bauen. Z. 


Einiges über den elektrischen Betrieb im Personen- 
und Güterverkehr. Von Dipl.-Ing. A. Straufs. 
Verkehrstechn. W. 1910. S. 282. 


Development of a Swiss single phase railway. — 
The Seebach—Wettingen line. Engg. News vom 
11. November 1909, Bd. 62, No. 20, S. 508. Mit Abb. 

In der Schweiz ist die Elektrisierung verschiedener Staats- 

Als 

praktischer Versuch sollte die obengenannte Bahn elektrisch ein- 


bahnen behufs Ausnutzung der Wasserkrafte empfohlen worden. 
gerichtet und betrieben werden. Die Vereinbarungen hierüber 
zwischen der Maschinenfabrik Oerlikon und der Verwaltung der 
schweizerischen Bundesbahnen wurden in den Jahren 1902 und 1904 
getroffen. Die hierbei zu Grunde gelegten technischen Anordnungen 
und deren weitere Entwicklung werden mit- 


H—e. 


und Konstruktionen 


geteilt. 


Einführung des elektrischen Betriebes auf der 
Liverpool and Southport-Eisenbahn. Railw. Eng. 
1909. S. 236, 256. 


Historische Darstellung und Begründung. Ca. 


Electrification of a Chicago railway terminal. Scientf. 
Am. vom 25. Dezember 1909, S. 482. 

In einer Versammlung der Aktionäre der Illinois Central Railway 
die Bahnhofsgleise in der Stadt Chicago 
Die Stadt 
beabsichtigt nun, die Gesellschaft durch lokale Verordnungen dazu 


wurde der Vorschlag, 
elektrisch zu betreiben, der Kosten halber abgelehnt. 


zu zwingen, da sie sich den durch Dampfbetrieb verursachten Rauch 
und Schmutz nicht mehr gefallen lassen will. 2: 


Electricity. Scientf. Am. vom 27. November 1909, 
S. 387. 
Das Unternehmen, den elektrischen Betrieb der New Yorker 


Central-Bahn so weit wie möglich nach Norden auszudehnen, 
schreitet rasch vorwärts und es steht zu erwarten, dafs bei Beginn 
Der 


provisorische Bahnhof zu Wakefield, wo Dampf- und elektrische 


des Jahres der volle Bctrieb bis White Plains sich erstreckt. 


Eine neue 
in White Plains 


eingerichtet. Z. 


Electricity. Scientf. Am. vom 14. August 1909, S. 107. 


der Pacific-Eisenbahn vom St. Lorenzo-Strom 


Lokomotiven sich ablósen, wird dann verschwinden. 


Zwischenstation wird in Tuckahoe, eine andere 


Die Stammlinie 


nach Monckton soll elektrisch betrieben werden. Die grofsen 


Wasserfälle des St. Johns River, welche ziemlich in der Mitte der 
Strecke liegen, sollen mit 100000 PS das Kraftwerk für den 
Betrieb liefern. Z. 


Beförderungswege für Massengüter. Von Professor 
Cauer. Glasers Ann. 1910. Bd. 66, Heft 1, S. 8. 
Wiedergabe eines im Verein für Eisenbahnkunde gehaltenen 
Vortrages über den Bau besonderer Linien für den Transport von 
Massengütern und die sich dadurch vermindernden Transportkosten 


und anschliefsender Besprechung. B. 


Das Triglavbahnprojekt. Von Dr. techn. Fritz Steiner, 
Privatdozent und Eisenbahningenieur. Wien 1909. 
Lehmann und Wenzel. Preis 1,60 M. 

Die geplante Bahn soll von Wocheiner—Feistritz aus (512 m 
über Meeresspiegel) den Triglav, die höchste Spitze der Julischen 
Alpen (850 m über Mceresspiegel), erklimmen. Es werden 2 Varianten 
besprochen. Variante 1 soll auf der unteren Strecke aus einer Auto- 
mobilbahn, d.i. einem 4 m breiten, chausseemäfsig befestigten Wege 
mit höchstens 1000 og Steigung, auf der oberen Strecke aus ciner 
Drahtseilbahn mit 375 0/j Steigung bestehen; Variante 2 aus einer 
Reibungsstrecke mit höchstens 34,1 9/ und einer Zahnstangen- 
strecke mit höchsten 2509, Steigung. D. 


2. Bau. 


a) Allgemeincs über Bauausführungen, allgemeine 
Beschreibung von Bahnen. 


Die Umgestaltung der Bahnanlagen zwischen 
Bochum und Dortmund. Von Eisenbahnbau- und 
Betriebsinspektor A. Wilke Ztg. D. E..V. 1910. 
No. 5, S. 69. 


Kurze, durch 2 Abbildungen erläuterte Beschreibung dieser 
Umgestaltung, bei der die Trennung der Anlagen für Personen- und 


Güterverkehr im wesentlichen durchgeführt worden ist. —r. 


The Bergen and Christiania railway. Engg. 1909. 
No. 2295, S. 843 u. f. Mit Abb. 
Beschreibung der durch aufserst schwieriges Gelande fahrenden 


Gahn, insbesondere Herstellung der Tunnel. —n. 


Engineering.  Scientf. Am. vom 30. Oktober 1909, 


S. 311. 
Bei der sibirischen Bahn zeigen sich jetzt die unausbleiblichen 
Mängel der schnellen und billigen Herstellung. Die steilen Kurven 
und starken Steigungen haben für den Verkchr grofse Verzögerungen 
hervorgerufen und es müssen auf längeren Strecken vollständige 
Die Bahn 


Da die grotsen und teuren Brücken nur für 


Verlegungen vorgenommen werden. soll zweigleisig 
ausgebaut werden. 
„ein“ Gleis bestimmt sind, müssen sie umgebaut werden, wodurch 
— namentlich bei grofsen Strömen — die Kosten sich sehr hoch 


beziffern. Z. 


Retrospect of the year 1909. Railroads. Scientf. 


Am. vom l. Januar 1910, S. 5. 

In diesem Rückblick auf das Jahr 1909 werden besonders 
in eisenbahntechnischer Beziehung hervorgehoben die Zunahme der 
Grófse von Personen- und Giiterzuglokomotiven nach dem Mallet- 
von der Baldwin-Gesellschaft erbaute Maschinen 


System. Zwei 
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werden besonders erwähnt, von denen die eine, cine Güterzug- 
lokomotive von 6621 Quadratfufs Heizfläche, 231 t wiegt, die andere, 
eine Personenzuglokomotive, 4756 Quadratfuls Heizfláche hat und 
188 t wiegt. 

Des wciteren werden die Fortschritte im Schienenwalzverfahren 
angelührt, durch welche im Staate New York die Schienenbrüche 
von 3917 im Winter 1907/08 auf 1829 im Winter 1908/09 zurück- 
gegangen sind. Dadurch ist auch das Zurückgehen der Eisenbahn- 
unfallziffer mit begründet worden. Dieser Zurückgang wird auch 
der vermehrten Einführung des Blocksignalsystems mit zugeschrieben, 
welche sich jetzt bis auf etwa 100 Meilen von der atlantischen bis 
zur pazifischen Küste erstreckt. 

Endlich wird das Brennan’sche gyrostatische Eisenbahnsystem 
erwähnt, welches aber in Amerika nur langsam vorwärts kommt, 
während es in der britischen Armee besonderer Aufmerksamkeit 
gewürdigt wurde. Nach Ansicht des Verfassers wird dieses System 
zweckentsprechende Anwendung auf leichten Zweigbahnen finden, 


die den Hauptbahnen Reisende zuführen sollen. Z. 


Rundschau. Elektr. Kraftbetr. u. B. Heft 1, Jahrg. 1910, 
S.lu.f. 
Der Artikel enthält u. a. 
Fortschreiten der elektrischen Zugförderung auf Hauptbahnen, ins- 
Es wird 


angegeben, dafs für ersteres eine Fahrdrahtspannung des Einphasen- 


interessante Mitteilungen über das 
besondere in Preufsen, Sachsen, Baden und Bayern. 


wechselstroms von 10000 Volt und 15 Perioden in Aussicht 


genommen ist, was mit den bayerischen Plänen übereinstimmt. —n. 


Die Entwickelung der elektrischen Vollbahnen. 
Von Dr.-Mma. Friedrich Eichberg. A. E. G.-Ztg. 
1910. Januar-Heft, S. 5. Mi Abb. 

Mitteilungen über die Fortschritte im Betrieb. elektrischer 
Bahnen nach den bei der Valtelliner-Bahn gemachten Erfahrungen. 
Bei ihr machten sich schon bei 3000 Volt Drehstromspannung sehr 
und Kreuzungen 


komplizierte Konstruktionen in den Weichen 


erforderlich. Man ging deshalb zu einer einpoligen Hochspannungs- 
Oberleitung über und zur Verwendung eines einphasigen Wechsel- 
strommotors. Die Vervollkommnung desselben für den Betrieb 


elektrischer Vollbahnen wird dann crläutert. B. 


Wechselstrombahnen. Dinglers J. 1910. Heft 5, 


S. 76 u. ff. 

Beschreibung der elektrischen Hauptbahn Rotterdam — Haag — 
Die Bahn ist 29 km lang; sie wird betrieben durch 
(Nach „Zilektro- 


Scheveningen. 
Einphasenwechselstrom von 10 000 Volt Spannung. 


technische Zeitschrift‘ 1909, S. 414 u. ff.) —n. 
Electricity. Scientf. Am. vom 27. November 1909, 


S. 381. 
Die erste elcktrische Eisenbahn in Norwegen ist unlängst 
gebaut worden. Sie verbindet Thamshaven mit Loken. Sie erhält 
den Strom von einem hydraulischen Kraftwerk bei Thamshaven, 
welches Dreiphasen-Strom von 15000 Volt Spannung erzeugt. 
Dieser wird für den elektrischen Betrieb in Einphasenstrom von 
6000 Volt transformiert. 


Erzlagern und für den Touristenverkchr erbaut. Z. 


9. Oktober 1909, 


Die Bahn wurde zur Erschliefsung von 


Engineering. Scientf. Am. vom 
S. 255. 

Dem Schatzamt zu Washington wurde von der Pennsylvania- 
Fisenbahn-Gesellschaft mitgeteilt, dafs sie beabsichtige, in den ersten 
Tagen des Dezember die neuen Strecken New York's zu eröffnen. 
Auf dem grofsen Bahnhof zwischen der 7. u. 8. Avenue und der 
31. u. 33. Strafse liegen 17 Meilen Gleise einschliefslich 21 Halte- 
Zwei Tunnel verbinden die Station mit New Jersey und 
Seit 1902 sind die Arbeiten ununterbrochen 


stellen. 
vier mit Long Island. 
fortgesetzt worden. Wenn der Umbauentwurf vollständig durch- 
geführt sein wird, hat die Ausführung über 90000000 Dollars ge- 
kostet. Z. 


Unsere Eisenbahnen in Togo. Von Ingenieur Carl 
Mosig. Ztschr. d. Ing. 1910. No. 1, $.18. Mit Abb. 
Verfasser beschreibt aus eigener Anschauung die schon vor- 


handenen Bahnen in unserem westafrikanischen Schutzgebiet Togo 


unter Beigabe ciner Situations-Skizze über die fertigen, im Bau 
Der Bau begann im Jahre 1903 
mit der Landungsbrücke; an ihn schlofs sich der Bau der Küsten. 
bahn von Lome nach Anecho mit 75 cm Spurwete, die 1905 dem 


begriflenen und geplanten Linien. 


Betrieb übergeben wurde. Dann folgte der Bau der Strecke 
Lome—Palime mit einer Spurweite von 1 m und entsprechendem 
Die neue Strecke konnte schon 1907 in 
Im Bau befindet sich die Strecke Lome— 
Atakpame 180 km, mit der geplanten Fortsetzung Atakpame — Banjeli. 


Umbau der Küstenbahn. 


Betrieb gesetzt werden. 


Es folgt die Beschreibung der Stations-Anlagen und des rollenden 
Materials. B. 


Der Erwerb der Schlesischen Kleinbahn durch die 
Allgemeine Elektricitáts-Gesellschaft. A. E. G.-Ztg. 
1910. Januar-Heft, S. 12. 


Die Schlesische Kleinbahn A.-G. 
Strafsenbahnen und die Dampfbahn Gleiwitz--Ratibor der Ober- 


betreibt die elektrischen 
schlesischen Dampfstrafsenbahn-Gesellschaft und die elektrische 
Strafsenbahn der Oberschlesischen Kleinbahnen und Elektrizitätswerke 
mit zusammen [15 km elektrischer Linien und 49,5 km Dampfbahn 
mit 78,5 cm Spurweite. Die Leistungsfahigkeit der Bahn war auf 
den Hauptlinien erschöpft. Es soll ein zweites Gleis eingebaut und 
neue Motorwagen beschafft, auch die unzureichende Schmalspur 
beseitigt werden. B. 


Electricity. Scientf. Am. vom 20. November 1909, 


S. 367. 

Das ,,flectric Railway Journal‘ lenkt die Aufmerksamkeit 
seiner Leser aut die Modernisierung des Beförderungswesens in 
Bombay. Das Durchschnittseinkommen der Einwohner beträgt 
täglich nur 75 Pfennige und 15 Pfennige werden sicher verfahren. 
Der Fahrpreis für eine Fahrt von 11,5 km beträgt 4 Pfennige 
(l anna). Um der Vernichtung durch Insekten zu begegnen, müssen 
besondere Holzarten für Wagen und Verkehrsmittel verwendet 
werden. Neuerdings mufste die Ucberdachung geändert werden, 
damit die von den Eingeborenen bei ihren religiösen Aufzügen 


mitgeführten „hohen Altáre” aufgenommen werden können. Z. 


Engineering. Scientf. Am. vom 4. Dezember 1909, 


S. 407. 

In Amerika bestehen z. Z. 1250 Strafsen- und Untergrundbahn- 
Gesellschaften mit einer Gesamtlänge von 35 000 engl. Meilen cin- 
Die Gesamtzahl der 
jährlich beförderten Personen beträgt 10000000000 und die 
Gesamteinnahme 440 000 000 Dollars. Z. 


Scientf. Am. vom 30. Oktober 1909, 


spuriger Gleise und 75 000 Personenwagen. 


Engineering. 
S. 311. 
In Argentinien ist ein Gesetz über dic Herstellung elektrischer 
Untergrundbahnen im Anschlufs an oberirdisch betriebene Linien 
herausgekommen. 2; 


Engineering. Scientf. Am. vom 13. November 1909, 


S. 341. 

Ein neuer Beförderungsrekord wurde von der New Yorker 
Untergrund- und Hochbahn gelegentlich der Hudson-Fulton-Feier 
Am Tage der Militarparade wurden 2 200 000 Reisende 
befördert. Z. 


aufgestellt. 


Bisheriger Seilbetrieb auf der geneigten Strecke 
von Queen Street Station nach Cowlairs in 
Glasgow. Railw. Eng. 1909. S. 106. 

Bei der Bergfahrt auf der Neigung von gröfstenteils 1:41 vom 
Bahnhof Queen Street nach dem etwa 45 m höher gelegenen 
Punkte bei Cowlairs wurden die mit J.okomotive verschenen Züge 
aufserdem an ein von standfester Maschine angetriebenes endloses 
Seil angehängt. Bei der Talfahrt wurde die Zuglokomotive in 
Cowlairs abgehángt und cs wurden eine Anzahl besonders gebauter 
Bremswagen vor den Zug gesetzt. Jetzt geschieht die Bergfahrt 


durch Vermehrung der Lokomotivkraft. Ca. 


The gyroscopic mono-railroad. Scientf. Am. vom 


27. November 1909, S. 389. 
Der Artikel bringt Ansichten und Beschreibung von der im 
Jahre 1907 von Mr. Louis Brennan konstruierten und der Königlichen 
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Gesellschaft Englands vorgeführten Einschienenbahn, welche der 
Erfinder jetzt derartig vervollkommnet hat, dafs sie im Stande ist, 
grofse Lasten zu fördern. Der Wagen ist 14 Fufs lang, 13 Fufs 
hoch und 10 Fufs breit, wiegt 22 t und kann 40 Reisende auf- 
nehmen. Das Gleichgewicht wird durch 2 Gyroscope, die sich in 
entgegengesetzter Richtung drehen und 3000 Umdrehungen in der 
Minute machen, vollständig erreicht. Die Kreisel drehen sich in 
luftleeren Büchsen, so dafs die Reibung auf ein Minimum reduziert 
wird. Zum Betrieb der Kreisel und zum Fortbewegen des Wagens 


wird ein Gasmotor verwendet. Z. 


Engineering. Scientf. Am. vom 20. November 1909, 
S. 361. 

Mr. Louis Brennan stellte unlängst seinen Finschienenwagen 
in New York aus, welcher seine aufrechte Stellung durch Kreisel- 
bewegung erhält. Das neue Modell kann 40 Personen aufnehmen. 
Der Wagen wurde auf grader und Kreis-Strecke gefahren und 
erhielt sich stets im Gleichgewicht, sogar als sämtliche Mitfahrende 
sich auf eine Seite des Wagens zusammendrängten. Mr. Brennan 
erhielt das Vorrecht auf Entwürfe, welche sich auf das Gyroscop- 


Prinzip bezichen. Z. 


Stadt-Schnellbahnen, Leistungsfáhigkeit, Geschwin- 
digkeits- undKrümmungsverhältnisse, Spitzkehren 
und Kehrschleifen. Von Reg.-Baumeister G. Brecht, 
Berlin. Glasers Ann. 1909. Bd. 65, Heft 6, S. 93; 
Heft 7, S. 111. Mit Abb. 


Verfasser unterzieht die augenblicklich besonders für Berlin 


bedeutungsvolle Frage einer eingehenden Untersuchung. B. 


c) Brücken aller Art und Fundierungen. 


Verstarkung der eisernen Eisenbahnbrücken. Von 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Homann, 
Berlin. Zentralbl. d. Bauverw. 1910. No. 3, S. 17 u. ff. 
Mit Abb. 

Der Aufsatz enthalt eine Besprechung und einen Auszug aus 
dem Bericht No. 5 im Bulletin des Internationalen Eisenbahnkongrefs- 
verbandes des Regierungs- und Baurats Labes über die in Rede 
stehenden Ausführungen aus Deutschland, Dänemark, Schweden, 


Norwegen und der Schweiz. —n. 


The Fades viaduct. Engg. 1909. No. 2206, S. 877 u. ff. 
Mit Abb. 

Beschreibung und bildliche Darstellungen der Konstruktion und 
Aufstellung des Bauwerks. Die Schicnenoberkante liegt 132,5 m 
über dem Flufsbett; die ganze Lange beträgt 465,25 m mit ciner 
mittleren Spannweite von 144 m und zwei seitlichen Spannweiten 
von 116 m, an die sich einseitig noch eine kleine Oelfnung an- 


schliefst. Die Ausführung erfolgte freitragend. —n. 


Die Clinton-Brücke der Chicago & North Western- 
Bahn über den Mississippi. Railw. Gaz. vom 
28. Januar 1910, S. 97. 

Die neuerbaute eiserne Brücke ist 4200 Fufs lang und enthält 

einen ausdrehbaren Ueberbau von 460 Fufs Lange. D. 


The construction of a four-track truss bridge with 
solid floor; Chicago & Oak Park Elevated Ry. 
Engg. News vom 9. Dezember 1909, Bd. 62, No. 24, 
S. 653. Mit Abb. 

Die hochliegende Zufahrtsstrecke der Chicago & Northwestern- 
Bahn zu ihrer neuen Personen-Endstation in Chicago kreuzt die 
Linie der Chicago & Oak Park-Hochbahn auf der Seestrafse (Lake Str.) 
und diese Berührung bedingte nicht allein die Hebung der Hochbahn, 
Die 
Hebung der Hochbahn ist im „Zngineering News vom 29. Oktober 
1908 beschrieben. 


Spannweite. 


sondern auch den Bau einer Brücke über die neuen Gleise. 


Die zu erbauende Brücke hat 155 Fufs engl. 

Sie trägt 4 Gleise, welche zwischen den Hauptträgern 

Zunächst werden nur zwei Gleise 
H—e. 


aus Fachwerk liegen werden. 
ausgeführt. 


The longest masonry span in the world. Engg. 
News vom 25. November 1909, Bd. 62, No. 22, S. 584. 
Der weitest gespannte Brückenbogen der Welt ist jetzt ein 
solcher mit 320 Fults engl. Spannweite. Er bildet den Hauptteil 
der Grafton.Brücke, welche jetzt von der Stadt Auckland in Neu- 


l 
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Seeland vollendet wird. Vergleiche „Zngineering News‘ vom 
2. September 1909. H—e. 


II. Allgemeines Maschinenwesen. 
2. Dampfmaschinen. 
Die Dampfmaschine (einschliefslich der Dampf- 


turbine) und Gas- und Oelmaschine von Dr. 
l.Perry. Autorisierte erweiterte deutsche Bearbeitung 
von Dr.-Jna. H. Meuth. Mit 350 Textabb. und einer 
Warmetafel. Leipzig und Berlin 1909. Druck und Ver- 
lag von B. G. Teubner. Preis geb. 22 M. [V.D.M.] 

Das 708 Seiten starke Buch behandelt in erster Linie dic 
Kolbendampfmaschine sowie die Dampferzeuger, in zwei kürzeren 
Abschnitten werden die Dampfturbinen und die Verbrennungskraft- 
maschinen besprochen. 

Das in tadelloser Uebersetzung vorliegende Werk Perrys ist 
auf denselben pädagogischen Grundlagen aufgebaut, wie die wohl- 
bekannte „Höhere Analysis“ des gleichen Verfassers. 

Die Entwicklung der Rechnungs- und Konstruktionsgrundsatze 
Oft nach 
langer Pause kelirt die Besprechung des gleichen Gegenstandes 


geht von der elementaren Behandlung des Stoffes aus. 


gründlicher und in vertiefter Form wieder und zwar so verschieden 
von der ersten, wie etwa die Handhabung des Unterrichts in der 
Geschichte des Altertums in der Quarta und in der Prima einer 
höheren Schule. 

So erscheint die Anordnung des Stoffes im ersten Augenblick 
unzweckmälsig; es mufs jedoch zugestanden werden, dafs dem 
Lernenden mit derselben in hohem Grade gedient ist. 

Das Verständnis für die Vorgänge in unsern Antriebsmaschinen 
wird ferner durch die Heranziehung von Vergleichen mit ähnlich 
liegenden Verhältnissen des alltäglichen l.ebens gefördert — oft 
wirken dieselben etwas drastisch! 

350 Abbildungen beleben den Text; leider sind dieselben nicht 
so zu loben, wie die sonstige Ausstattung des Werkes. Man sollte 
für die nächste Äuflage veraltete und falsche Darstellungen ausschalten. 

Das Werk stellt einen wertvollen Zuwachs unserer belehrenden 
technischen Literatur dar und wird sich sicherlich viele Freunde er- 
werben. Bchtk. 


VI. Verschiedenes. 


Beiträge zur Theorie und Berechnung der voll- 
wandigen Bogenträger ohne Scheitelgelenk, ins- 
besondere der Brückengewölbe und der im Eisen- 
betonbau üblichen biegungsfesten Rahmen. Von 
Dr; Wa. Max Ritter. Mit 36 Textabbildungen. 
Berlin 1909. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Preis 
geh. 3 M. 


In dem ersten Abschnitt der vorliegenden Schrift wird eine 


: Darstellung der Theorie des vollwandigen Bogens ohne Scheitel- 


gelenk gegeben, dessen Kampfer in elastisch drehbare Widerlager 
eingespannt sind. Der zweite Abschnitt enthalt die Berechnung der 
gelenklosen Brückengewölbe als eingespannte elastische Bogen; im 
dritten Teil wird der gelenklose Bogen mit mehreren Ocffnungen 
letzten. Abschnitt 
eine Reihe von Formeln zur Berechnung der besonders im Eisen- 
Dei 
dem gesteigerten Interesse, das der vollwandige Bogen in den 


und elastischen Pfeilern behandelt, während im 


betonbau üblichen biegungsfesten Rahmen abgeleitet wird. 


letzten Jahren namentlich im Eisenbctonbau erlangt hat, wird die 
in der Praxis stehenden Statikern von 
Nutzen sein. Gi. 


Handbuch für Eisenbetonbau. Herausgegeben von 
Dr.: Jna. F. v. Emperger, k. k. Oberbaurat in Wien. 
Vierter Band. Dauausführungen aus dem Hochbau 
und Baugesetze. 1. Teil, 2. Lieferung: Kragbauten, 
Dachbauten, Kuppelgewólbe. Bearbeitet von R. Heim, 
R. Saliger, R. Kohnke. 647 S. mit 649 Textabb. 
Berlin 1909. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Preis 
16 M. 


Dieser ebenso wie seine Vorgánger musterhaft ausgestattete 


vorliegende Schrift den 


Band enthält die im Titel genannten Bauausführungen in zahlreichen 
und zeichnerisch und rechnerisch ausführlich erläuterten Beispielen. 
—n. 
Beton-Taschenbuch 1910. Verlag Zement und Beton, 
G. m. b. H., Berlin. Il Teile. Preis 2 M. 


/ J 
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Teil II bringt auf 225 S. 
Angaben aus dem Gebiete des Beton- und Eisenbetonbaues, 


Teil I enthält einen Notizkalender; 
ins- 
besondere allgemeine Bestimmungen für die Vorbereitung, Aus- 
führung und Prüfung von Bauten aus Stampfbeton, Normen und 
Bestimmungen für Druckversuche, Preufsische Bestimmungen für 
die Ausführung von Konstruktionen aus Eisenbeton bei Hochbauten, 


Berechnungsunterlagen, mathem. Tabellen und Fachadressen. —.n. 


Beton und Eisen. Heft 14, VIII. Jahrgang 1909. Berlin. 
Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 1,50 M. 


Das Heft enthalt aufser der Beschreibung verschiedener Hoch- 
baukonstruktionen einen Auszug aus den neuen Vorschriften für 
Eisenbeton in der Schweiz, eine Beschreibung einer Eisenbeton- 
strafsenbrücke über die Aue in Wunstorf von Oberlehrer Ingenieur 
M. Bazali, Glauchau, mehrere theoretische Abhandlungen und Dar- 
stellungen von Bauunfallen, bei denen ein Teil der Ursachen auf die 
kalten Herbstnachte, die eine Verlangsamung des Abbindens zur 
Folge haben, zurückgeführt wird. —n. 
Betonkalender. Taschenbuch für den Beton- und Eisen- 

betonbau 1910. Unter Mitwirkung hervorragender 
Fachmänner herausgegeben von der Zeitschrift Beton 
und Eisen. V. Jahrgang, II Teile. Berlin 1909. Ver- 
lag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 4 M. 


Dieser neue Jahrgang des bekannten Taschenbuchs enthalt im I. 
in Leinen. gebundenen Teil einen Kalender, statistische und sonstige 
Münz., Mats-. 
Notizen aus der Festigkeitslehre, der Baustoffkunde, Angaben über 


allg. Angaben, Gewichts- und mathem. Tabellen, 
Kostenberechnung der Bauten, Theorie des Eisenbetonbalkens und 
amtliche Bestimmungen, im H. gehefteten Teil eingehendere Angaben 
über Konstruktionen aller Art aus Beton und Eisenbeton. —n. 


Zur Eisenbetontheorie. Eine neue Berechnungsweise 
von Ingenieur W. L. Andrée. 805. 8% Mit 60 in 
den Text gedruckten Abbildungen. München und 
Berlin 1909. Verlag von R. Oldenbourg. Preis 3 M. 


Der Verfasser stellt im Gegensatz zu der bisherigen Berechnungs- 
weise eine neue Theorie auf, die sich innerhalb der Grenzen, in 
denen der Baustoff noch keinen Bruchschaden erleidet, der Wirk- 
lichkeit mehr nahern soll und auch zu cinfacheren Ergebnissen führt. 
Die theoretischen Ergebnisse sind an 14 Zahlenbeispielen erläutert. 

—n. 
Mörteluntersuchungen. Von Prof. Hermann Germer, 
Ingenieur, Oberlehrer an der Kgl. Baugewerkschule. 


Teil I, Text, 72 S.; Teil II, 44 Tafeln. Berlin 1910. 
Verlag der Tonindustrie-Zeitung G. m. b. H. Preis 6 M. 


Der Verfasser bespricht seine Versuche úber Zug- und Druck- 
festigkeit, Scheerfestigkeit und Haftfestigkeit verschiedener Mortel- 
zusammensctzungen und den Einfluís, den die einzclnen Bestandteile 
nach Art, Feinheit und Zubereitung auf die Festigkeit des erhárteten 
Mortels ausúben. 
dargestellt. 


Die Ergebnisse sind in den Tateln zeichnerisch 
—n. 


Bericht über die XXIX. o. Hauptversammlung des 
Vereins deutscher Fabriken feuerfester Produkte 
(E. V.) Berlin, Mittwoch, 3. März 1909. Verlag 
der Tonindustrie Zeitung G. m. b. H. 

Der Bericht enthält aufser geschäftlichen Mitteilungen an tech- 
nischen Angelegenheiten: 1. Untersuchungen über Segerkegel und 
Versuche über Feststellung des Wärmeleitungsvermögens feuerfester 
Steine in Winderhitzern; 2. Bericht über Bindeton; 3. Veränderung 
der Tone bei hohen Temperaturen; 4. Bemerkenswerte Mitteilungen 
in der Fachliteratur; 5. u. 6. sonstige Mitteilungen. —n. 
Wie um die Bauordnung gekámpft wird. Von Prof. 

Dr. Andreas Voigt. Verlag von Klemens Reuschel. 
Berlin 1909. Preis geh. 1 M. 

Der Verfasser wendet sich in dieser lesenswerten Schrift gegen 
die vielfach vertretene Auffassung, dafs durch Baubeschränkungen, 
sei es in den Bauordnungen, sei es in den Bebauungsplänen, auf Ver- 
besserung oder auf Verbilligung der Wohnungen hingewirkt werden 


| 


i 


— rn 


die durch die seit 1900 bestehende Bauordnung für das Königreich 
Sachsen eingeführt worden sind, solche Wirkungen nicht gchabt, 
vielmehr werde sowohl in kleinen wie auch gróíseren Orten über 
Verschlechterung oder Verteuerung der Wohnung, ja sogar über 
eine nachteilige Unterbindung der Bautatigkeit geklagt. Die Schrift 
hat besondere Bedeutung für Württemberg, wo gegenwärtig ein 
Gesetzentwurf über die Landesbauordnung zur Verhandlung steht, 
die Darlegungen darin haben aber auch allgemeine Bedeutung. 
—r. 
Beamtenwohnhäuser im Eisenbahndirektionsbezirk 
Kassel. Von Dr.:Jng. Dr. phil. A. Holtmeyer, 
Landesbauinspektor. Heft I. Berlin 1910. Verlag 
von Wilhelm Ernst und Sohn. Preis geh. 1,40 M. 


Das Heft bringt eine Anzahl von kleinen, villenartigen Beamten- 
die 
gefallige Form verbinden 


wohnhäusern, mit zweckmáfsiger Grundrifsanordnung eine 
und dem Charakter der Bauart im 


Hessenlande angepafst sind. Z. 


Kalender für Architekten 1910. 
Regierungsbaumeister Albert Heinr. Hefs. Mit 
180 Abbildungen im Text. Berlin C. Verlag von 
W. & S. Loewenthal. Preis geb. 1,50 M. 


Ein hervorragendes Nachschlagebuch sowohl für den Laien als 


Herausgegeben von 


Fachmann. Z. 


Kalender für Betriebsbeamte elektrischer Bahnen 
(Strafsenbahnkalender) von Ingenieur Arthur Ertel. 
Mit 133 Abb. und einer Tafel. 2. Jahrgang. Aus- 
gabe A. 1910. Verlag von M. Aleff, Elberfeld. Preis 
1,25 M. [V. D. M] 


Der Kalender enthält auf beschranktem Raum eine Fülle von 
Angaben und Anweisungen, die für die Betriebsbeamten der Strafsen- 
bahnen von Wert oder doch von Interesse sind. 

Das Buch behandelt alle zu einer elektrischen Bahn gehórenden 
baulichen und maschinellen Anlagen einschliefslich der Betriebsmittel 
in leicht verstándlicher Weise. Es enthàlt weiter Auszüge aus den 
einschlagigen gesetzlichen Bestimmungen, einen Ueberblick über die 
allgemeine Organisation, über Personalangelegenheiten und Ver- 
sicherungswesen und aufserdem über die wichtigsten Betriebsvor- 


schriften, Mafsregeln bei besonderen Betriebsereignissen usw. Br. 


Die Vorschriften des Bundesrats über den Betrieb 
der Anlagen der Grofseisenindustrie. Nach tech- 


nischen und rechtlichen Gesichtspunkten erläutert von 
Wilhelm Oppermann, Kgl. Preufs. Regierungs- und 


Gewerberat. Berlin 1910. Karl Heymanns Verlag. 
Preis IM. [V. D. M.) 

Die Erläuterungen der 7 Paragraphen zerstreuen jeden Zweifel 
über Auffassung. Std. 


Deutsche Qualitátsarbeit. Richtlinien für eine neue 
Entwicklung der deutschen Industrie. Von Dr. Hein- 
rich Pudor. Gautzsch bei Leipzig 1910. Verlag von 
Felix Dietrich. Preis 1,50 M. (V. D. M] 

Vorliegende Schrift behandelt die Uebertragung der Grundsatze 
künstlerischer Qualitatsarbeit auf das gesamte Gebiet der Industrie. 

Der Verfasser verlangt als wesentlichste Forderung in Richtung 

einer Gesundung und Starkung der deutschen Industrie und des 

deutschen Exportes die Statuierung eines Materialschutzgesetzes und 

Die 

Schrift enthält mancherlei neue Gedanken und fruchtbare Anregungen 

Schu. 


die Herausgabe eines Materialbuches der deutschen Industrie. 


und kann zur Anschaffung bestens empfohlen werden. 


Die Kori’schen Luftheizungsöfen. Vertikal-Gegen- 
strom-Kalorifers und Kaloriferöfen. Ihre Bauart und 
Verwendung für die verschiedenen Zwecke der 
Sammelheizungen, Lüftungs- und Trockenanlagen. 
Berlin 1910. (V. D. M.) 

Vorliegende Broschüre gibt eine Anzahl von Beispielen aus- 
geführter Luftheizungen und erbringt durch das Mitgeteilte den Be- 
weis, dafs auch die Luftheizung an den wissenschaftlichen und tech- 
nischen Fortschritten des gesamten Heizungswesens Anteil ge- 


könne. Nach seiner Darstellung haben die vielfachen Beschränkungen, nommen hat. Schu. 
Verlag von F. C. Glaser. Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Kgl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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